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Vorwort. 


ADg«r^  za  dieser  Arbeit  wurde  VerfaMr  durch  eine  1900  er- 
aeliieiiene  Denkschrift,  die  eine  Kanalleieruiig  dee  Neckais  in  Frage  zog. 
Eäne  Untersudiui^  der  sosialen  Lage  des  SchifTergewerbes  vom  Neckar 
und  Ihrer  durch  eine  KanalisieruDg  möglichen  Veränderung  mußte  in 
einer  Zeit,  die  iron  wasserwirtschafUichen  und  sozialpolitiechen  Problemen 
so  erfüllt  ist,  naheliegen.  Zumal  gerade  das  Binnenschiffabrtsgewerbe 
bisher  eine  eingehende  volkswirtschaftliche  Bearbeitung  nicht  gefunden 
hat.  Diese  Lücke  ist  auch  durch  inzwischen  erfolgte  Untersuchungen 
des  Vereins  für  Sozialpolitik  nicht  ausgefüllt  worden.  Die  «Unter- 
suchungen über  die  Lage  der  Angestellten  und  Arbeiter  in  den  Ver^ 
kehrsgeworben»  (1902)  behandeln  nur  die  Eisenbahn-  und  Straßen ver- 
kehrsgewerbe,  andere  nur  «die  I^^ge  der  in  der  Seeschiflfahrt  beschftf- 
tigten  Arbeiter»  (1903).  Daß  gerade  in  letzter  Zeit  die  Lage  der  im 
Binnenschiffahrtsbetrieb  Bescbäfligton  wiedefholt  in  die  sozialpolitische 
Debatfee  gezogen  und  im  Anschluß  zum  Gegenstand  legislatorischer 
Reformvorschläge  gemacht  wurde,  erhöhte  den  Reiz  der  Aufgabe.  Der 
Gesichtspunkt  der  Kanalisierung  trat  dabei  im  Verlauf  der  Unter* 
suchung  vollkommen  in  den  Hintergrund:  eine  Darstellung  der  Lage 
der  Neckarschiffer  schlechthin  wurde  Selbstzweck. 

Das  außerordentlich  uinfangreiche  Quellenmaterial,  das  sich  im 
Laufe  der  Vorarbeiten  über  den  historischen  Entwicklungsgang  des  Neckar- 
Schiffergewerbes  erschloß,  bestimmte  Verfasser  zur  Veröffentlichung  der 
im  ersten  Teil  gegebenen  «Beiträge  zur  Geschichte  des  Neckarschiffer- 
gewerbes und  der  Neckarschiffahrt».  Der  zweite,  der  eigentliche  Haupt- 
teil der  Gesamtarbeit  nimmt  von  dem  für  das  Neckarschiffergewerbe 
wirtschaftlich  bedeutsamsten  Moment  der  letzten  Zeit  seinen  Ausgang, 
indem  er  «die  Lage  der  Neckarschiffer  seit  BinfÜhrung  der  Schlepp- 
schiffahrt» behandelt. 

Unter  Neckarschiffem  sind  hier  in  erster  Linie  die  im  Neckartal 
ansässigen  Schiffer  gemeint,  die  auf  dem  Neckar,  aber  auch  auf  dem 
Bhfiin  ihr  Gewerbe  treiben.  Bei  der  Flüssigkeit  der  beruflichen  Grenzen 
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maßte  die  Untersncfaimg  jedoch  auch  viel&ch  auf  Flößer  und  Fiseher 
vom  Neckar,  andeiereeitB  auf  Schiffer  vom  Rhein  ausgedehnt  werden. 
IMe  enge  Eingliederung  der  BchiflerbeTölkenmg  in  das  Gemeinschafts- 
nnd  Wirtschaftsleben  des  Neckartales  machte  es  notwendig,  die  für  die 
soziale  und  ökonomische  Struktur  des  Neckartales  und  damit  auch 
seines  Schifi'ergewerbee  wesentlichen  Momente  hervorzuheben. 

Mit  den  Vorstudien  su  dieser  Arbeit  wurde  Mitte  August  1901 
ben;onnen,  Ostern  1902  war  die  Arbeit  selbst  im  wesentlichen  beendet. 
Äußere  Umstände  ermöglichen  dem  Verfasser  erst  jetzt  die  VeiOffent- 
lichong.  Die  seit  Abschluß  der  Arbeit  erfolgten  Veröffentlichungen  und 
Voi^änge  konnten  indes  nicht  mehr  berücksichtigt  werden. 

Verfasser  hat  in  erster  Linie  den  Schiffern,  vor  allem  dem  Vor- 
sitzenden des  Neckarschiffer- Vereins,  Herrn  Bürgenneister  Witter  Haß- 
mersheim, zu  danken,  die  durch  ihr  auskunftsbereites  Interane  das  Zu- 
standekommen dieser  Arbeit  erst  ermöglichten.  Auch  von  seiten  der 
Behörden  wiu'de  Verfaraw  —  fast  ausnahmslos  —  jede  gewünschte 
Förderung  zuteil.  Es  waren  dies  in  erster  Linie:  das  Großherzogliche 
Ministerium  des  Innern,  das  Großherzoghche  General- Landesarchiv  und 
das  Statistische  Landesamt  zu  Karlsruhe,  demnächst  die  Könighchen 
Ministerial-  und  Archiv-Behörden  zu  Stuttgart,  sowie  die  verschiedensten 
statistischen,  kommunalen  und  privaten  Institute,  vor  allem  Archive, 
Bibliotheken,  Gerichts-,  Steuer-,  Zoll-,  Post-,  Verwaltungs-,  Statistische 
und  Versicherun^_^sbehörden  etc.  in  Baden,  Württemberg  und  Hessen, 
deren  Autzählung  zu  weit  führen  wüi'de.  All  diesen  Organen,  desgleichen 
einer  großen  Zahl  von  Privaten,  ist  Verfasser  zu  großem  Dank  ver- 
pflichtet für  die  Bereitwilligkeit.  nüL  der  ihm  die  Fü]\o.  vor  allem 
historischen  und  statißti^chen  Materials  zur  ßearhc  itm.g  zugüngig  ge- 
macht und  diese  erleichtert  wurde.  Vornehmlich  in  Baden  ist's  eine 
Lust  Forecher  zu  seinl 

Herrn  Professor  Dr.  Kathgen- Heidelberg,  seinem  verehrten  Lehrer, 
dankt  Verfasser  den  ersten  Hinweis  auf  den  Gegenstand  dieser  Arbeit 
und  mannigfache  Förderung  bei  ilirer  Durchttihrung. 

Heidelberg  1902. 
Berün  1906. 

H.  H. 
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Erster  Teil 


Erstes  Kapitel. 

Die  EntWickelung  bis  zur  Wende  des 

i5.  Jahrhunderts. 

Was  die  Natur  der  Bevölkerung  des  Neckartals  mit  der  einen  Hand 
nahm,  indem  sie  durch  das  nahe  Herantreten  der  Odenwaidberge  an 
die  Ufer  nicht  weniger  als  durch  die  geologische  Sandsteinstruktur  in- 
tensive Landwirtschaft,  Ackerbau  wie  Viehzucht,  teils  erschwerte,  teils 
zur  Unmöglichkeit  machte,  das  gab  ihnen  Mutter  Natur  durch  eben 
dies  freigebig  mit  der  anderen  zurück,  indem  sie  die  Bevölkerung  hin- 
wies auf  ihre  Rohprodukte:  Holz  und  Stein.  Diese  bildeten  lange  Zeit 
die  Haupterwerbsquellen,  die  sich  um  so  fruchtbringender  und  einträg- 
licher gestalteten,  als  auch  in  denkbar  günstigster  Weise  für  die  Absatz- 
möglichkeit durch  einen  natürlichen  Verkehrsweg  gesorgt  war,  auf  dem 
sich  gleichzeitig  eine  neue  dritte  Haupterwerbsmöglichkeit  eröffnete:  den 
Wäldern  und  Steinbrüchen  gesellte  sich  die  Wasserstraße  als  drittes 
jener  natürlichen  Güter,  die  im  Verein  den  Mangel  an  Feld  und  Acker 
äUiszugleichen  bestimmt  waren. 

Hoj/.tiülicr  und  Steinscliitler  hind  die  primären  Formen  des  Neckar- 
schifiergewerbes,  die  sicli  nach  muiiciiciiei  Metamorphosen  bis  aul  den 
heutigen  Tag  erhalten  hübeu.  Insbesondere  sind  es  im  unteren  Neckar- 
tal die  Holzgewerber,  die  als  Flößer  und  Schillur  vornehmlich  Brenn- 
holz den  Neckar  hinab  nach  holzarmen  Rheingegenden  beförderten; 
dabei  scheinen  von  je  beide  Trunsportweisen,  per  Schitf  und  per  Floß, 
gleichzeitig,  wenn  auch  letztere  weitaus  tiberwiegend  benutzt  worden  zu 
»eiu.^  Die  Bezeichnung  als  Schiffer  braucht  an  sich  noch  durchaus 
nicht  dagegen  zu  sprechen,  daß  man  es  auch  im  speziellen  Fall  mit 
Flößern  zu  tun  hat,  da  hier  gerade  in  früherer  Zeit  eine  Begriifögemein- 
Schaft  vorlag,  die  sich  z.  B.  auch  in  der  von  alters  überkommenen  Be- 
seichnung  für  die  HolzflöOer  des  Murgtales  als  cMorgschifferschaft»' 
erhalten  hat.   Und  so  wird  man  anch  eher  auf  «ne  FLOßergemeinachaft, 
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denn  auf  eine  SchiffeigUde^  in  dner  ROmerniederlassung  des  sweiten 
Jabibunderte  aus  einer  im  Jahre  1779  auf  einem  mrseitigen  Bomer- 
altare  bei  Marbaeh  über  dem  Znsammenflnß  von  Neckar  nnd  Munr 
aufg^ndenen  InBobrift'  za  aoblieflen  baben: 

PRO  BAL  JMP 
GEN  NAVT 
Q  JVL  VBBJCVS 
D  D  ySLLAi. 

(Pro  Salute  imperii  Genio  Nautarum  Gajus  Julius  Urbicus  dat  dedicat 
voto  soluto  libontissime  merito.) 

Hausrath  nimmt  an,  daß  twenn  jene  nautae  wirklich  i  lößer  im 
heutigen  Sinne  gewesen  sind,  sie  Nutzholz  verflößten  und  nicht  Brenn- 
holz»; uoch  wahrscheinlicher  aber  ist  es  ihm,  cdaß  es  sich  hier  gar  nicht 
nm  Flößerei  bandelte,  sondern  um  S(dii£fahrt  zum  Transport  anderer 
Waren,  wobei  Marbach  TieMdit  einen  Stapelplatz  bildete,  wohin  die 
einbeimiflcba  Bevölkerung  ihre  Produkte  brachte,  um  sie  auszutauschen 
geg^n  Waren  der  römischen  Httndler,  die  von  hier  jene  Rohprodukte 
auf  dem  Neckar  nach  den  römischen  Ansiedelungen  am  Rhein  ver- 
brachten. Wenn  sie  im  flachen  Oberlauf  des  Neckars  vielleioht  auch 
FlOfie  benutzten,  so  dienten  diese  eben  nur  als  Transportmittel,  sie 
waren  nicht  Selbstsweck.» 

Aus  nachrOmiscber  Zeit  gebt  nach  der  großen  Oaesur  der  Völker- 
wanderung der  eiste  urkundliche  Hinweis  auf  die  von  den  merowingi- 
sehen  und  karolingischen  Henschem  dem  Wormser  Bistum  überlasseoen 
WassersOlie  in  Wimpfim  und  Ladenbuig  hin,  von  denen  m  der  vor^ 
liegenden  Urkunde*  Kaiser  Ludwigs  des  Frommen  vom  Jahre  830  die 
Handel-  und  Gewerbetreibenden  befrstt  werden.  Es  geht  daraus  hervor, 


*  Qncbiclite  dar  NMkanehiffHlurt  in  Wflrttambeig  bis  inm  Auing  des  19.  Jahr* 

hondert«,  Württ.  Jahrb.  1859. 

»  Abgedruckt  in  Württ  Jnhrb.  t>^HS,  S.  hg. 

•  In  dieser  Urkunde  Kainer  l,udwige  des  Frommen  und  seines  Sohnes  Lothar 
vom  11.  September  880,  wodurcli  die  ZoUfreibeit  der  Gewerbe-  und  Handeleleute  zq 
Wona»t  Wmpitta  qnd  Ladenbtixg  «nf  Ansueheii  dM  fiipdiofe  Ftalkwig  von  Woraw 
bestätigt  worde^  heißt  es  nach  Mone:  «detaUt  («piacopiu)  nobis  pfaeeeptom  dmnini 
et  gcnitoria  noBtri  bonac  mrmoriBe  Caroli  Berenissimi  Augusti,  eimul  et  avi  nOBtri 
PippLui  ro!7i«  in  quibus  continebatur.  qnad  ipsi  pt  prodoref'«?oro9  oorum,  reges  vide- 
licet  Francorum  Dagobertus,  Sigebertus  et  Hüpencus  concessiäsent  ut  quanticunque 
negoUatores  t»1  utifices  sea  et  Friaionee  apad  Vangionem  dvitatam  deveniBseot, 
mnne  teloninm,  nndaeomqae  Ulnd  flmnu  et  iö  praedkte  dvitate  «t  tn  caatellis  Lobe* 
dnnbnrg  «t  Yvinpina  exigere  poterat,  ad  integrum  per  eoram  auctoritatea  eidem 
e''c!f"'iMe  concesaiHsent».  Nach  Mone  srhrint  die  hier  aofgefOhrte  Urkonda  Dago* 
berta  i.  eine  vom  SO.  September  627  zu  aein  (s.  Mone,  Bheinschiffiihx^ 


._^  kj  o^  -o  i.y  Google 


Die  Eut  Wickelung  bu  zur  Wende  des  16.  Jahr  bunders. 


8 


daß  alflo  befeits  im  siebenten  Jahrhundert  auf  dem  unteren  Neckar 
Handelflscfaiffahrt  betrieben  wurde.  —  Uma  Jahr  1100  findet  rieh  eine 
Sehiffislinde  in  Heilbionn  erwflhnt*  Im  Jahie  1217  erwerben  zu  Heidel- 
berg, daa  rieb  im  Anadiluß  an  Konrad  dea  HoUenataufen  Buig  aua  den 
armlichen  Hacheriifltten*  ab  die  apätere  pftlziache  Bealdeni  su  ent< 
wickeln  begann,  Abt  und  Konvent  dea  Klosters  Schönau*,  oberhalb 
Hddelbeig,  die  eme,  im  folgenden  Jahre  die  andere  Httlfte  der  Neckar- 
ftbr  (swiachen  Zi^gelgaase  und  dem  Ostende  von  Neuenheim)  unweit 
der  Stelle,  wo  Floße  und  große  Schiffe  am  unteren  Lauer  landeten, 
wihrend  unterhalb  der  alten  Brftdce  wegen  der  PfiatenuHhle  nur  kleine 
Holz-  und  andere  Schiffe  landen  konnten.^ 

Schönau  hatte  1217  auch  eine  Hälfte  am  Ertrage  des  Heidelberger 
Ifarkacbiffea  kftttfUeh  erworben.  Vorher  waren  damit  zwei  Privatleute 
gemeinaam  vom  Pfalzgrafen  belehnt;*  die  beanspruchten  daa  Lehen  nun 
ungelrennt  für  rieh,  da  der  Verkauf  ohne  ihre  Genehmigung  oder  Ent^ 
achBdigung  erfolgt  war.  Pfaligraf  Ludwig  L  entachied  1217,  daß  de 
den  Betrieb  dea  Markacbiffea  auf  eigene  Becfanung  lebenalang  aber  als 
Lehnsmftnner  besw.  Pfiditer  von  Schönau  behalten  sollten,  nach  ihrem 
Tode  noch  je  einer  der  brideradtigen  Sohne  gegen  einen  gewissen 
Paehtiina  an  Schönau;  nach  deren  Tode  aber  aollte  es  freies  Eigentom 
des  Klosters  aein,  daa  dann  daa  Markschiff  gana  zu  eigenem  Nutzen 
flbemahm;  der  bestand  aus  Fiachtlohn  fOr  fremde  Marktwaren  und 
PoBonen  and  im  zdlfrelen  Tranaport  der  eigenen  Güter.  Für  em 
aolcbes  Schiff  erhielt  1261  Schönau  Zoliprivileg  den  Neckar  entlang  im 
Gebiet  des  CbtugTafen  Poppe  von  Dilsbezg^  Im  Jahre  1225  bekam 
Kloater  Schönau  durch  Schenkung  der  Herren  von  Neckarsteinach  Frei- 
heit vom  dortigen  WaaaerzoU*,  1245  ward  die  Schiffahrt  des  Klosters 
von  Pfalzgraf  Otto  auf  den  pfiUzischen  Strecken  des  Rheins  und  Neckars 
von  allen  Abgaben  für  seinen  eigenen  Bedarf  befreit.  —  Um  jene  Zeit 
begann  Kloster  Scböoati,  das  sich  bis  dahin  des  Wassertransports  zur 
Verbindung  mit  seinem  unterhalb  Mannheim  gelegenen  Scfaanhof  be> 


*  Pfaff.  —  «  Hftuaser  L 

*  Bisher  ein  Leben  des  Wormser  Bischofs  als  VorgeeeUten  des  dortigen 
8t.  Andieewüfles  aa  den  lAfUt  von  WaibeCadt;  beim  V«tknif  bed&ng  sich  Wonne 
nm:  cZor  BeoognltUm  det  ^lentains  aollen  die  Peiwnieii  ond  «onaligM  Boten 

eaaerai  oft  genannten  Stafles  ohne  Fahifeld  bei  Heidcnwg  freie  Übttfabrt  haben 

und  um  daa  Fest  dea  heiligen  Andreas  soll  der  Stifteknecht,  der  mit  Sf'hwpinen 
überfahrt,  in  dem  Verwaltungsgebllude  der  Brüder  freie  Herberge  genieüea». 
S.  Mays:  «Die  Brücken  und  Fabren  über  den  Neckar  bei  Heidelberg»,  Heidelberg 
1877,  mid  Ifioae  L 

*  HeMt  AmUt  U,  1898,  &  «06.  -  *  MeoM  AicfaiT  n,  1888^  8.  m 
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dient  hatte,  sich  nunmehr  auch  am  Rheinhandel  su  beteiUgen  und 
Rheinzollpriiil^eiea  cn  erwerben,  aUeidingp  hnmer  nur  für  «jgene  Waran 
bezw.  für  den  Selbetbedaif,  was  doieh  mehrere  Oidenabriider  auf  ihre 
geistliche  Pflicht  beaeagt  werden  mußte.  Zugleich  war  das  Kloster  ab 
omni  jnstitia  servoram  von  der  für  die  SchiffiBknechte  gewöhnlich  zu  be- 
zahlenden  Gebühr  befreit.  Indes  handelt  es  sich  im  wesentlichen  doch 
nur  immer  um  den  Transport  von  Wein  und  Cerealien  zwischen  den 
länaelhöfen  einer  j^ßen  Klosterwirtschaft.  Im  übrigen  aber  wiegt  noch 
immer  der  Holziranaport  yor,  wie  sich  auch  die  für  die  nächsten  Zeiten 
vorliegenden  Nachweise  vornehmlich  mit  ihm  beschäftigen.  1342  schlössen 
Markgraf  Rudolf  von  Baden  und  Graf  Ulrich  von  Württemberg  mit 
Heilbronn  einen  Vertrag  über  die  Zollfreiheit  der  Flöße  auf  dem  Neckar', 
1397  eriieß  Pfalzgraf  Otto  von  Mosbach  eine  Flößerordnnng^  1422 
schloß  der  Pfalzgraf  Otto  bei  Khdn  mit  den  Herren  Hans  und  Ebcr^ 
hard  von  Hirschhorn  einen  zuerst  auf  je  12,  seit  1452  auf  24  Jahre 
erneuerten  Vertrag,  vor  Geoigi  und  Michaeli  kein  Floß  oder  Schifi"  mit 
Hola  auf  den  Rhein  gelangen  zu  lassen,  außer  für  den  Bedarf  eines 
der  kurfürstUchen  Schlösser,  wodurch  wohl  den  Neckarortschaften  ihr 
Holzbedarf  gesichert  werden  sollte.*  Die  freie  Reichsstadt  Heilbronn 
schloß  1469,  1472  und  1476  mit  Baden,  Pfalz  und  Württemberg  Ver- 
träge ab,  kraft  deren  den  Flößern  die  ungehinderte  Durchfahrt  durch 
den  für  die  Schiffahrt  durch  Wasserbauten  erschlossenen  Neckar  bei 
Heilbronn  gesichert  war^;  demselben  Zweck  diente  die  1476  erfolgte 
Erbauung  der  neuen  Floßgasse,  welche  statt  der  bisher  vom  Flößer 
nur  mit  Sorgen  benutzten  Fahr  durch  die  Mühle  einen  Floßweg  durch 
das  Wehr  eröfißaete.^  1443  wnzde  ein  Geleitsvertrag  für  den  Neckar- 
verkehr zwischen  Württemberg  und  Pfalz  abgeschlossen,  ähnliche  1469 
zwischen  Pfalzgiaf  Friedrich  und  Württemberg,  1472  zwischen  Markgraf 
Karl  von  Baden  und  Württemberg*:  Die  Erbauung  der  Floßgasse  in 
Heilbronn  (1476),  der  Heidelbei^er  Zolltarif  von  1480,  die  Holzord- 
nungen für  das  Neckartal  von  1557  und  1605,  die  Flößereiordnungen 
von  Neckarsteinach  von  1474'  und  1518*,  die  Eberbacher  Floßordnung 
von  1596:  sie  sprechen  alle  für  die  dominierende  Bedeutung,  die  der 
Holztransport  in  damaliger  Zeit  für  den  Neckarverkohr  hatte  und  zwar 
ioabesondere  der  zu  Floß,  während  der  zu  Schiff  zwar  ebenfalls  bereits 
im  14.  Jahrhundert  auf  dem  Neckar  üblich  war,  doch  bis  ius  18.  Jahr- 


>  Dürr,  Chronik«  —  •  Hirschhorner  Kopialbuch.  —  »  HaotiAth  L 

*  Beitr.  aar  Hydr.  und  Huber.  S.  1.  —  *  DülT,  Chronik. 

•  Beitr.  znr  Hydr.  —  '  HiuiBratb  IJ. 

'  Archiv  für  Ueisische  Geschieht«  und  Altertumskuude,  Bd.  14. 
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hundert  hinein  der  Flößerei  gegenüber  zurücktrat.  —  Die  erwähnte 
Holzordnung  Otto  Heinrichs  von  1557,  in  der  der  Kurfürt  zum  ersten- 
mal als  solcher  das  dominium  Niceris  als  Herr  der  Neckarmündung  in 
dem  Sinne  beansprechte,  daß,  wer  sich  seinen  Anordnungen  nicht  fügen 
wolle,  auch  den  Neckar  nicht  gebrauchen  dürfe,  —  diese  Holzorduung 
ist  abgesehen  von  anderen  einschneidenden  Bestimmungen,  die  den 
ganzen  Hokbandel  und  trfinsport  vom  Neckar  neu  reglementierten 
und  organisierten,  noch  insofern  von  besonderem  Interesse,  als  in  ihr 
der  R  heinholzhandel  als  em  besonderes  Vorrecht  der  Bürger  der  fünf 
durch  die  Lage  an  der  Mündimc^  der  wichtigsten  Floßbüche  von  vorn- 
herein lievcrzugten  Gemeinden:  Neckargemünd,  Neckarstein  ach,  Hirsch- 
horn, Eberbach  und  Neckargerach  bestätigt  wird,  unter  die  allein  das 
auszuführende  Quantum  verteilt  wird^  Im  Anschluß  daran  scheint 
sich  aber  auch  der  Neckarhol/Iiaudel  in  jenen  Orten  konzentriert  zu 
haben,  und  zwar  in  der  Art,  daß  der  Rheinhandel  ein  besonderes  Ge- 
werbe bildete,  während  der  Neckarhandel  insgemein  in  Berufs  Vereinigung 
luit  anderen  Gewerben  zum  ergänzenden  Nebenerwerbe  bei  sonst  unge- 
nügendem Auskommen  betrieben  worden  sein  dürfte.*  —  Von  den 
genannten  Oiischaften  waren  nur  Neckargeunmcl  Ellerbach  und  Neckar- 
gcracli  pfälzisch,  Hirscbbörn  war  ein  von  Kurmainz  an  die  Herren  von 
Hirschhorn  vergebeiiea  Lehen,  wulirend  Neckarsteinach  zu  einem  an  die 
Landscbaden  von  Steiiiach  verhehenen  Kondominat  von  Worms  und 
Speyer  gehörte  Gleichwohl  verlangte  der  Kurfürst^,  daß  alle  Holz- 
gewerber  «hmter  waö  herrschaften  des  Neckarihaies  sie  seßhaft»,  die 
«das  holz  in  flößen,  Schiifen  und  nachen  zu  verfuhren  sich  unseres 
Neckaratromes  gebrauchen  wollen»,  ein  von  der  kurfürstlichen  Hofver- 
'  waltung  zu  bestimmendes  Holzquantum  um  eiue  mit  ihnen  vereinbarte 
«zimbhciie>  Bezahlung  an  den  kurfürstüchen  Hofgarten  lieferten.  Durch 
die  Holzordnung  von  1605,  die  auch  bestimmte,  daß  kein  auf  der 
rechten  Neckarseite  gewachsenes  Holz  aus  dem  Neckartal  ausgeführt 
werden  dürfe*,  kam  die  weitere  Auflage  des  vierten  Scheites  hinzu; 
diese  sollte  von  dem  Holzhandel  erhoben  werden,  der  sich  mit  dem  in 

1  HaiurftÜi. 

-  Ein  Artikel  der  Eberbacher  Floßordnang  besagt  darüber :  <  Def^gl eichen  die- 
weill  aach  die  Handwerkelent  dnrchans  uhsgemein  allhier  zu  Eberbach,  Hirschhorn, 
Zwingeaberg,  Gerach  and  ander  orten  mit  dem  Holz  umgangen  ihr  Handwerk  uf 
ein  teit  geMtrt  ond  dem  Holzhandel  mehr  als  ihrem  Handwerk  angehangen,  dafi 
denselben  ndi  nffwlegt,  entweder  bei  dem  Holshandd  oder  Ihrem  Hnndwerk  sn 
bleiben  und  dafi  sie  gar  kein  Floß  nff  dem  Rhein  mehr  binden  machen  oder  fahren 
«»oüen.  Sonfit^n  i^t  mnn  nit  darwider,  daß  nie  Holz  und  Wllldor  kaufen  auf  den 
Neckar  zu  flö^ea  und  deren  Orten  zu  verkaufen  so  gut  sie  können.»  (Uauaratb.) 

•  Huutirath.  —  *  Hausrath. 
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der  Ordnung  von  1557  fixierten  Holzexport,  neckaraufwärts  über  Neckar- 
elz hinaus  und  zu  Tal  nach  dem  Rheine  hin,  befaßte.* 

Über  die  quantitative  und  räumliche  Ausdehnung  des  Neckar- 
verkehres, vom  Holzhandel  abgesehen,  ist  wenig  überüefert,  doch  wird 
er  zum  überwiegenden  Teil  aus  dem  Güteraustausch  zwischen  den  am 
Neckar  einerseits  und  den  am  Rhein  andererseits  belegenen  Besitzungen 
und  Wirtschaftszentren  der  hier  und  dort  begüterten  Gruiid  ,  Terntoiial 
und  Landesherren,  geistlichen  wie  weltlichen,  bestanden  haben,  unter 
denen  vor  allem,  von  kleinereu  abgesehen,  Kurpfalz,  Kurmainz  und 
Wüiiiiö  m  Betracht  kamen.  Für  den  sonstigen  Warenverkehr  nach 
dem  Rheine  hin  wiireii  die  Schiffer  vom  Neckar,  die  alJerdmcs  nur 
Neckargüter  direkt  nach  den  betreffenden  Rheinhäteu  führen  durften, 
unter  diesen  an  kerne  bet^iunmte  Slätion  gebundon,  nur  mußten  sie 
ihre  Rückladung  ausocliiießlich  auf  die  Eaeh  Ileilbronn  bestimmten 
Güter  beschränken,  so  daß  sich  die  gesamte  Ivb  eins  clnifahrt  der  Neckar- 
ßcliiüer  ledigüch  auf  die  vom  Neckar  kommenden  bezw.  dorthin  be- 
stimmten (lüter  erstreckte.*  In  dieser  Beschränkung  scheinen  die  Neckar- 
schiffer  ungehindert  ihre  Güter  nach  dem  Niederrhein  geführt  zu  haben, 
bis  im  Jahre  1471  Kurfürst  Adolf  von  Mainz,  um  den  verfallenen 
Mainzer  Handel  wieder  zu  heben,  das  seit  Kaiser  Friedrich  E.  außer 
Übung  gekommeDe  Mainzer  Stapelrecht  wieder  einzuführen  versuchte; 
er  ließ  u.  a.  aoch  die  zu  Beig  ÜEÜirenden  Neckarschiffer  unter  einem 
Rechtsvorwand  anhalten  und  zum  Ausladen  zwingen,  wogegen  KuifÜrat 
Friedrich  I,  der  Siegreiche  allerdings  sofort  unter  Protest  in  einem 
FrivatBehrdben  an  Adolf  «die  Aufhebung  dieser  dem  gemeinen  Weeen 
nachteiligen  eingriffen»  verlangte,  mit  dem  vorerst  negativen  Erfolge, 
daß  Kuzmains  antwwtete,  cdie  Sach  ade  des  fitifia  und  Kurfttiaten  alt 
Herkonmien  und  Fteiheit;  er  bitte  daher  mit  freundlichem  Fleiß  das 


»  H«turftth. 

*  Bemerkimgeii,  8.  15  ff.  VergL  Lehminn,  Chronica  der  Vteyen  Reichs  Statt 
Speyer.  .  .  .  Frankfurt  a.  M.  1662:  cNachdem  die  Statt  Maiotz  vom  Ertzhiachof  nnd 
Churfüreten  danflbf^t  bezwungen  xmd  eingenommen,  hat  sich  hernacher  zwischen 
demeelbeo  and  ÜhurlOrHt  Ludwig  Pfalzgrafen  der  Staffel  Gerechtigkeit  halben  so 
Mdnto  fnmig  und  Streit  erregt  und  hat  Charfflrsüich  Pfalta  in  deren  Articoln 
unler  andern  von  der  Barger  ra  Speyr  Gerechtigkdit  deeelbet  iMIgender  meeeen  ge* 
leltt;  ZO»  Item  daß  auch  waar  und  beweislich  duß  die  Speyiieche  Schiffleut  und 
obf^n  vom  Ne<-k(  r  hcrnh  71-  mehrmalen  eeynd  gen  Bingen  gefahren,  allda  Hering, 
Saliz,  Eisen  und  deügleichen,  Rtich  Wein  im  üinckgaw  geladen,  unverhindert  einiger 
Staffel  oder  Überschlags  herauü  geführt.  —  40.  Item  daß  dieselben  Schiffleut  auch 
jederveilen  KSeten  qimI  andere  «fotgleiohen  wehr  behfiglich  daeelbBt  hin  and  an 
dieeelbige  Ort  nnrerhindert  einiger  Staffel  oder  dberadilegenaj  eo  rie  in  Meinte  an 
Zoll  entridit  ge&hrea  eeyn.» 
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Stift  dabei  ohne  Eintrag  verbleiben  zn  lassen».'  Die  Angelegenheit 
kam  erst  im  Jahre  1492  vor  das  Zollkapitel  der  Rheinischen  Kurfürsten, 
wobei  nach  Maßgabe  des  Beschlusses  von  1464:^  bestimmt  wurdo^.  «daß 
kein  neuer  Zoll  oder  andere  nicht  hergebrachte  Belä.stigungeu  geduldet 
werden  sollten;  daß  auch  keiner  von  ihnen  die  Befugnis  habe,  diesem 
entgegen  etwas  zu  unternehmen  oder  auszuwirken».  Gleichwohl  erbat 
und  erhielt  Kurmainz  auf  dem  Wormser  Reichstag  1495  von  Kaiser 
Maximilian  die  Bestätigung  des  Mainzer  btapelö,  woaach  «dem  Kur- 
fürsten, seine  Naciikommen  und  dem  Stift  werde  der  Stappel  mit 
Niederlag,  Umschlag  und  alter  (Jerechtigkeit  wie  die  bisher  gehalten, 
gebraucht  und  geübt  worden  seyn,  confirmirt  und  aus  königlicher  Macht 
und  Gewalt  neu  verliehen.  Wenn  schon  i'rüzesse  dieses  Gegenstandes 
wegen  ausgegangen  wären,  so  sollten  diese  hintenan  gesetzt  werden.»* 
Diis  Stapelrecht  ward  von  Main/,  unter  Protest  der  anderen  Kurfürsten 
getrost  auch  weiterhin  ausgeübt,  obschon  sugar  Kurfürst  Jakob  von 
Mainz  auf  dem  Zul herein  von  1506  die  schriftliche  Erklärung  gab, 
«daß  die  Schiffahrt  auf  dem  Rhein  frei  sey,  der  Schitfraann  nacii  iCnt- 
richtuiig  der  herkömmlichen  Zölle  nicht  auf  ilci  FaiiiL  aufgehalten,  auch 
nicht  genötigt  werden  sollte,  sein  Gepäck  zu  öffueu».^  Zu  diesem  im 
Jahre  1506  tagenden  Zollkapitelstag  der  drei  Erzbischöfe  von  Köln, 
Mainz  und  Trier  und  des  Pfalzgrafen  waren  durch  eine  gedruckte  Ein- 
ladung auch  Heilbronns  c  burger  kaufifleute  Hantierer  und  schiff leute 
wegen  Verbesserung  des  Gewerbs  auf  dem  Khein ström»  nach  Oberm 
Wesel  entboten  worden,  um  «ire  mengel  beswerd  und  gebrechen  ob 
inen  die  uff  dem  Rynstram  lynpfadt  oder  zollen  unserer  gepict  begegnet 
were»,  vorzabringen;  immerhin  ein  Anhalt  dafür,  daß  auch  Heilbroun 
mit  dm  BfadnlandeD  auf  dem  Waesww^e  in  vegsm  Varkalir  stand. 

Über  Hailbronn  hinaus  aber  fand  ein  großer  Verkehr  vermittels 
der  Neckanteafle  nidit  statt,  obwohl  gerade  er  durch  die  Verbindung 
mit  dem  weiten  Hinterlande  und  den  oberdeatechen  Verkehrsstraßen 
äcb  bfttte  lohnend  gestalten  mfissen;  aber  der  Neckar  oberhalb  war 
nur  mit  geringen  Ladungen,  zeitweise  gar  nicht  au  be&hren.  Wohl 
hatte  schon  der  Tailungsvertrag  der  Grafen  Ludwig  und  Uliich  von 
Württemberg  vom  25.  Januar  1442  die  Bestimmung  enthalten,  daß  der 
Neckar  er5fbet  und  schiffbar  gemacht  werden  solle,  wohl  wnren  die 


I  HttiMülmii^Mi  S.  96. 

'  IXeMT  bertiminte,  cdafi  die  Koniniersia  frei  a«yii  und  kein«  Ausladung  dir 

Schiffe  freschehen  oder  niemand  dazu  gezwungen  werden  sollte,  es  seie  denn,  daß 
der  Beseher  und  Sei  itrn  ann  darüber,  ob  das  Schiff  recht  besehen,  sich  nicht  ver* 
gleichen  konoteo'.   <Bem.  27.) 

•  Ben.  &S8.  —  *  Bent.  S.S8.  -  •  Bern.  &  88L 
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Nachfolger,  namentlich  Eberhard  (1450—1482),  mehrfach  darauf  zurück- 
gekommen^, doch  schiiiien  sie  gegenüber  der  von  je  etwas  liaitköpfigen 
Interessenpolitik  der  Reichsstadt  Heilbrooii  nichts  ausgerichtet  zu  haben ; 
diese  wachte  eifersüchtig  über  die  Integrität  ihres  Speditionsmono]H>lH 
nach  dem  Oberland  und  hatte  kraft  einer  von  Kaiser  Ludwig  dem 
Bayern  am  27.  August  1333  erteilten,  später  am  IG.  Januar  1500  von 
Kaiser  Maximihan  I.  bestätigten  Erlaubnis*,  den  Neckar  zu  leiten  und 
zu  wenden,  wie  es  ihr  am  fürderlichsteu  dünke,  schon  um  die  Mitte 
des  14.  Jahrhunderts  den  Neckar  «mit  allerlei  Mühlen  und  anderen 
Wassergebäuden»  ganz  verschlossen  und  damit  für  sich  einen  Um- 
schlagsstapel geechalfen,  hvi  iletn  natürlich  die  HeilbronTn  r  Spediteure 
nicht  zu  kurz  kamen.  Bis  zum  Ende  des  15.  Jaiirlnnuleits  soll  immer- 
hin auch  der  Wasserverkehr  zwischen  Kannstatt  und  lleiibronn  fort- 
gedauert haben,  später  aber  bildete  Ueilbronn  zunächst  den  Endpunkt 
für  den  Wassert l  aueport,  von  wo  aus  dann  die  Güter  per  Achse  weiter- 
befördert wurden. 

Hierin  sollte  erst  Wandel  geschaffen  werden,  als  inzwischen  die 
Blütezeit  für  den  oberdeutKclicn  Handel  herankam.  Heilbronn  und 
Wimpfen,  beide  freie  Reichsstädte,  entfalteten  sich  in  mancherlei  poli- 
tischen Stürmen  zu  kräftigen  Gemeinwesen,  Heidelberg,  die  pfälzische 
Residenz,  war  zu  einer  Hochburg  des  Humanismus  geworden,  und  mit 
diesem  allgemeinen  Aufschwung  mußte  auch  die  Neckarstraße  an  Be- 
deutung gewinnen.  Herzog  Christoph  von  Württemberg  erbat  in  dieser 
Erkenntnis  und  erhielt  von  Kaiser  Karl  V.  das  nachstehend  in  den 
Hauptpunkten  wiedergegebene  Privileg,  den  Neckar  durch  Beseitigung 
der  künstlichen  HinderniBse  in  HeUbronn  auch  wdter  hinanfwSrts  dem 
WasBerverkehr  wieder  zu  erschließen. 

«Wir  Karl  der  fünfit  von  Ctottesgnade  Römischer  Kaiser  Thuen 
geben  gönnen  und  erlauben  ime  auch  solches  alles  von  römischer 
Kaiserlicher  macht  vidkommenhait  wüsentUch  in  krafil  dieO  Biiefii, 
Also  Tunnd  deigestalt,  das  gedachter  Hartzog  Christoff  sn  Wirfeembeig 
den  fluß  Necker  aufvrerts  so  weit  solcher  durch  sein  fuistenthumb  wir* 
temberg  fleußet  vnd  sonst  seyn  vnnd  geschehen  mag,  Offnen  schiffireidi 
oder  schiffgengig  machen.  Vnd  also  das  darauf  mit  flolSen  vnnd 
Schiffen  aUeriiand  wahr  gemainem  Nute  zu  gueten  vnd  vmb  mehrar 
gelegeuhait  willen  yf  ynd  abgefuert  werden  möge  ztiricbten  pauen  vnd 
eaniassen.  Auch  darzu  aUe  yorthail  fireyhait  Recht  und  gerechtigkait 

»  Haber  8.  1. 

*  Pfafi;  Codex  hirsaugienis  foi.  47  b.   Lflniga  Keicbsarchiv  XJil,  S.  893. 

*  DOir,  Chronik. 

*  Die  UrkuDde  beandet  mdb.  im  Königl.  StaataarddT  Stattgart 
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so  andere  vnsere  \nd  des  Reichs  fursten  vnd  stende  zu  dergleicheti 
tlii  Im  iideii  schitrieiclien  wassern  in  Jren  furstenthumbcn  Landen  vnd 
Gepietcn  haben  vdh  Recht  oder  gewohnhait.  Auch  haben  vnd  sich 
derselben  freuen,  gebrauchen  und  genießen  solle  vnd  mag,  von  aller- 
menie-lich  vnverhindert  —  Doch  Vns  vnnd  dem  Keiche  au  vnser  und 
sonst  meniglich  an  seinen  Oberkaiten,  guetern  gründen  poden  muleQ 
Rechten  und  gerechtigkaiten  vnabbruchig  vnnd  vnuachtailig. 

Geben  in  vnser  stat  Brüssel  in  Brabant  am  ersten  lag  des  inonats 
Decembns  Nucii  Christi  vnnsers  lieben  Herren  gepurt  funö'zehnhundert 
Tnd  im  dreyvnndfüufikigsten  jaren 

CmoIuö.  » 

Die  Ausfühmng  scheiterte  auch  diesmal  wieder  an  dem  teils 
latenten,  teils  offenen  Widerstand  Heilbronns*;  in  neuer  Besorgnis  um 
sein  Speditionsmonopol  und  gestützt  auf  seine  erwähnten  Privilegien 
bat  Heiibronn  den  Kaiser  um  Aufhebung  des  dem  Herzog  erteilten 
Privilegiums  (2.  Januar  1555),  indem  die  Stadt  gleiclueitig  —  aller- 
dings nicht  ganz  wahrheitsgetreu  —  ausführte,  seit  Menschengedenken 
befahre  mau  den  Neckar  mit  ganzen  und  halben  Bheinschifien  nur  bis 
zu  den  Kranen  unterhalb  Heilbronns. 

Herzog  Christoph  aber  ersah  in  dieser  wasserwirtsclialtiichci»  Maß- 
nahme das  geeignetste  Mittel  zur  Beförderung  und  Emporbringung  der 
Gewerbsaiiikeii  und  erhoffte  auch  für  Lwud  und  Untertanen  von  der 
Schiffbarmachuiig  neben  mancherlei  sonstigem  Nutzen  und  Vorteil, 
«dann  die  niederlfimli^^chen  und  Frankfurter  Güter  leichter,  schneller 
und  mit  weniger  Gefahr  als  auf  der  Achse  ins  Land  zu  bringen,  audi 
die  Frucht  wohlfeiler  zu  erhalten,  wodurch  vornehmlich  in  Mißjaliren 
dann  allzu  grußoi  Aufschlag  vermieden  würde,  während  sich  den  Unter- 
tanen die  Möglichkeit  bieten  würde,  eicene  Gewerbe  und  Gesellschaften 
zu  errichten,  um  Waren  aus-  und  einzuluhrcu  und  den  N(  ckurwein, 
welcher  vor  anderen  Weinen  besonders  in  heißen  Zeiten  anmutig  und 
berühmt  sei»,  dann  auch  nach  Niederdeutschland  zu  versenden  und 
dagegen  Holz  aus  dem  Odenwald  und  der  Umgegend  herbeizuschaffen. 
Herzog  Christoph  wollte  von  diesem  mit  vorausschauendem  Blicke  als 
«hoch  und  gemeinnützHches»,  von  seinem  landständischen  Ausschuß' 
als  «treffHch  gutes»  erkannten  Werk  nicht  ohne  weiteres  abstehen  und 
wandte  sich  am  13.  Januar  1555  seinerseits  wieder  an  den  Kaiser,  der, 

>  Avsftlbrliches  Aktenmaterial  Ober  dieees  Projekt  von  1553  wie  Ober  das 
ipa^fre  von  l'>98  befindet  sich  im  königl.  wArttembergißchen  Staatyardiiv  Stuttgart, 
•Owie  im  »tildtiBchen  Archiv  zu  Fh  ilbronn.    PfiitT  bobantlelt  beide  ansfflbrlich. 

>  Akt«ntuaterial  hierzu  auch  im  titäudischen  Archiv  Stuttgart;  «rureü.  Propo- 
iitioiMO  ft.  d»  tondarfmftlidien  AiMCbiifitag»,  i—B,  VI,  16S4. 
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um  den  Streit  zu  schlichten,  eine  Kouimissiou,  bestehend  ans  dem 
Pfalzgrafen,  dem  Bischof  von  Speier,  dem  Domprobst  von  Magdeburg 
und  einem  Ratsverordneteu  von  Ulm,  einsetzte.  Sie  tagte  mehrfach  in 
Wimpfen,  aber  erst  nach  zwei  Jahren  kam  am  4.  Januar  1557  ein  Ver- 
gleich zustande,  der  eigentlich  beide  Teile  nicht  recht  befriedigen  konnte. 
Die  Stadt  versprach  auf  Verlangen  die  Beseitigung  der  Wasserwerke 
binnen  Jahresfrist,  wofür  der  Herzog  ihr  100000  Gulden  an  Unkosten 
bezahlen  mußte,  außerdem  durfte  er,  außer  für  die  zum  Hofgebrauch 
bestimmten  Waren,  in  seinem  Zehnthof  kein  Lagerhaus  errichten,  mußte 
den  Heilbronnern  in  seinem  Lande  freie  Schifiahrt  gewähren  und  ver- 
pfliclitete  sich,  jedeji:  die  Benutzung  der  Land-  oder  Wasserstraü«;  frei- 
zusteiieü.  —  Wils  Heilbromis  eindringliche  VorBtelluugiTi  und  mehr- 
jährigen diplomatischtii  Verhandlungen  nicht  erreicht  iiatten,  gelang  den 
natürlichen  Hindernissen  des  Flusses,  die  Herzog  Christoph  bald  zwuiigeu, 
von  der  Schiff  barmachung  abzustellen.  Um  die  Wende  des  Jahrhunderts 
gritf  dann  Herzog  Friedrich  nochruals  das  Projekt  auf,  ließ  sich  1598 
holländische  und  italienische  Wasserbaukünstler  kommen,  die  seinerzeit 
als  wasserbautechnische  Autoritäten  galten,  indes  wohl  beide  nicht  dem 
Flußeharakter  hinreichend  Rechnung  trugen  und  erwarteten,  tder 
Necteff  werde  sich  gleich  den  Gewässern  in  ihren  Ebenen  zwingen 
lassen».  Herzog  Friedrich  ließ  ihre  hohen  Kostenanschläge  durch  den 
wfirU»mbergi8ob6ii  Baumeister  Schickhardt  revidieren,  der  aber  auch 
Dach  vorangegangener  Flußbereisung  die  Schwierigkeiten  einer  Schiff* 
barmachung  für  sehr  groß,  ihre  Kosten  för  sehr  bedeutend  erklArte. 
WM  hauptsächlich  mit  lUkMoht  aof  ktiteren  Punkt  gab  der  Herzog 
den  Plan  auf  und  das  Projekt  ruhte  dann  in  den  unruhigen  Zeiten  des 
nftchsten  Jahrhunderte,  das  mit  seinen  fortgesetsten  Eiiegswinran  solch 
großen  wirtschaftlichen  Vorlagen  wenig  günstig  war.  Erst  zu  Beginn 
des  18.  Jahrhunderts  taudite  das  Ph>jekt,  ein  wasserwirtschaftlicher 
Phönix,  von  neuem  auf. 

Je  mehr  aber  der  Neckar  auch  weiterhin  in  den  Fnnktioiien  einer 
Offientlichen  Verkehisstraße  behindert  war,  um  so  eirgiebiger  konnte  er 
den  privatwirtschaftHchen  Zwecken  der  verschiedenen  anliegenden  Terri- 
tortalherren  dienen ;  deren  größter,  Kurpfalz,  unterhielt  z.  B.  einen  ge- 
nau tarifierten  Verkehr.  Nach  Mono  sind  die  PfiUsischen  Fraehtsfttse 
auf  dem  Bhein  und  Neckar  iÜr  die  Hof-  und  Landesverwahung  vom 
17.  August  1571  folgende^ : 

'  Rlieinfracht  vom  Wein:  Von  1  Fuder  Wtnn  von  Caub  oder  Bacharach  bis 
Heidelberg  1  Gulden,  iut  die  Ladung  aber  unter  IS  Fuder,  so  kostet  jedes  1  Orte- 
golden  0/4  (lalden)  mehr.  Von  Bingen  oder  Frd'Welnbeini  da*  Ftadw  IV«Gnlden, 
ein  leeres  FnderlUI  SV  Albus.  Von  Oppenboim,  Nieietdn  and  Unngegnid  d«s 


._^  kj  0^  -0  i.y  Google 
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£8  wurde  gezahlt  an  Fracht  mich  Heidelberg 

von  Heilbronn  und  Neckarsulm  p.  1  Fuder  Wein  '/4  fil., 

»    Wimpfen  p.  1  Fuder   */»  » , 

>    Neckarelz  p.  3  Futier   */»  >  , 

»    Heilbroniiiuid  Neclsarsuhii  p.  100  Malter  Koni  4Vf  », 

»    Wimpfen  p.  100  Malter  Korn   3*]*  » , 

»    Neckjirelz,  Eberbach,  Neckargerach,  Zwingeii- 

berg,  Neckarsehwarzach  p.  100  Malter      .  2^/4  »  , 

»    Düfiberg  und  Neckargemünd  |i.  100  Malter.  3*^4  », 
VCMU  100  Brennholz  vom  Neckar  in  den  Holz- 
garteii  oder  Plolzhof  zu  tun  und  daiiu 

aufzuarkeu  (auizuseUen)   1     >  , 

Di»  Htimpler  bekomm«!  vqd  gewOhnlioher  Fahrt 

von  Hddelbeig  bis  BbeindOrokbeim  mid  Obeis- 

oihiim  3  » 

•  Wonne  2>/t  » 

»  RoTheim  nnd  Kiisohgaidahaiuen  ....  2  > 

»  Mannham  Vji  > 

»  Ladenbnig  2'/t  > 

Ein  FIflober  von  Heldelbeig  bis  Scbarenberg.  .  21  Albus, 
Eine  LaduDi^  Steine  oder  Kalk  von  NeckargemOnd 

bis  Heldelbeig  12  > 

Eine  Sofaiffiahrt  von  Heidelbeig  bis  Neckaids    .  8  fi.. 

Ein  Hompler  .  •  2V*  >  t 

Fflbrt  der  Hnmpler  ohnehin  leer  hinauf  und  be- 
kommt Wein  oder  anderes  sur  Baekfiracht  2     » , 

ein  lecses  Fodei&O  3  Albus» 

ein  Stfldkfaa  10       >  ^ 


Fbd«r  Oalden,  von  RheindfirokheifD,  Worms,  Roxheim,  Mannheim  und  der  Kech- 
bMh  von  1  Wwim  '/«  fl^  fW  1  FtaderfU  t  Alba«.  Von  Kiemlaheim,  8elx  ond 
Ncnbnig  von  1  Ader  IV«  <L,  «od  QmnmMlm  dm  fteder  1  fl.,  du  FndevlUI 
8  Albm. 

Fracht.  Die  Frucht  wurde  im  ganten  von  100  Maltern  angcBetit  und  betrag 
von  Korn  den  ganzen  Satz,  von  Speis  und  Hafer  den  halben.  Von  Kaub  etc.  7  fl., 
von  Bingen  etc.  6  Ü.  Von  Oppenheim  etc.  5  fl.  Von  Hamm,  Uberschem,  Ebeindfirck- 
heiiDp  Woma^  Gemienlieiin,  llewlaiiden,  Speier  4  fl.  Yen  Kirecbgarteheeeea  «ad 
Bmlieini  4  fl.,  von  Ifannhdm,  BheiabMeen,  BembsheiiD,  Becbbeif,  Ladenboig, 
Dackenheim  2*/«  fl. 

Von  der  RheindOrckheitner  Hütte  bis  Mannheim  100  Malter  harte  Fracht 
4»/«  fl.    Mono:  Die  Rheinschiffahrt  vom  18.— 16.  Jahrh.  Bd.  IX.  S.  42. 

*  Mon^  der  diese  wegen  damaliger  Teuerung  etwas  erhöhten  SAtae  der  iui 
Kaiiiraber  Atäaw  lehendan  FfiÜsiacbaD  Ordaiutg  dea  Nackartala  aotoimmt»  beaarkl 
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Man  wird  sich  übrigens  den  damaligen  Wasserverkrhr  auf  dem 
Neckar  selbst  als  durchnns  in  das  Prokriiste'^bett  kleinterritorialer  rittcr- 
srhaftlicher  Lehensvertaesunix  eingezwängt  vorzustellen  haben.  Die 
z.ililreji  hen  Burgen  derer  von  Berlichini;on,  Gemmingen,  (ior  Herren 
von  Hirschhorn  und  Laudschadeii  von  btemach,  der  Dilsberf^er  Grafen 
von  Lauffen,  der  Burgherren  von  Stolzeneck  und  Reichensteiu,  der 
Edlen  von  Zwingenberg  und  Minneberg,  von  Tauclistein  und  Oberkeim, 
der  Horneck  und  Ehren berg,  all  jene  Burgen  erinnern  mit  ihren 
Trümmern  als  stumme  Zeugen  längst  vereunkener  Romantik  im  Neckartal 
auf  Schritt  und  Tritt  an  die  Zeit  des  Faustrechts,  da  man  vor  allem 
Sorge  trug,  die  FluÜpässe  durch  Kastelle  zu  sichern,  sie  erinnern  daran, 
daß  harte,  felulegewohnte  Geschlechter  es  waren,  die  jeden  Zoll  ihrer 
reichsaLaiidisciien  Integrität  wie  ihrer  territorialherrlichen  Gerechtsame 
mit  gewappneter  Faust  vertraten;  diese  Burgen  waren  wohl  auch  der 
Schiffahrt  Sicherung  und  den  Schiffern  ein  Schutz,  zugleich  aber  waren 
sie  diesen  auch  der  Herrensitz,  für  den  sie  in  —  nicht  immer  Iiarter  — 
Fron  arbeiten  und  damit  die  ihnen  gewährte  Sicherheit  des  Geleits 
entgelten  mußten.  Wie  die  Schiffahrt  zum  Teil  als  Ausfluß  hoheithcher 
Rechte  ausgeübt  wurde,  zum  Teil  von  den  Dienstleuten  der  Territ-orial- 
herrcn  oder  —  und  das  wird  der  häufigere  Fall  gewesen  sein  —  von 
Fron  Pflichtigen,  die  im  Schutz  der  Burgen  sich  ansiedelten  und  ihr 
Schiffahrtsgewerbe  betrieben,  so  war  auch  insbesondere  für  Fahrten  im 
Bereich  einer  Lehnsherrschafl  bezw.  zwischen  zwei  getrennten  Be- 
sitzungen einer  Herrschaft  auch  die  Betriebsform  vorerst  eine  rein  herr- 
schaftliche; der  Betrieb  selbst  erfolgte  nach  Weisungen  des  Herrn,  wenn 
auch  vielfach  in  eigenen  Weistüraern  festgelegt,  die  ein  Eigeurecht  der 
SchifiPer  am  Betrieb  erkennen  lassen.^ 

So  ein  Weistmn  über  die  Schiffleute  der  Herren  von  Hirschhorn, 
das  die  Pflichten  und  die  zu  leistenden  Fronden  uuLei  genauer  Fest- 


hierzu  tretfend:  cDiepo  Frachtsfttze  stehen  weder  mi\  !  -ntfemung  der  Orte  noch  mit 
der  Berg-  and  iuUahrt  m  richtigem  Verhältnis  Qdü  einige  Beatimmangen  scheinen 
nur  in  OiÜidisa  Umittliidtti  begründet.  Obige  Voueänifton  beadinaken  meii  «af 
KetoralwirtediafI  der  Ed-  vad  Staatorenraltiiiig  imd  bernben  auf  alten  Frivatvor- 
trägen,  wodurch  die  Schiffer  jabrsae  jahrein  Verdienst  hatten  nnd  daher  ihre  FlMibt 
wahrscheinlich  billip^fr  «tollten  als  fttr  den  HHndcIsverkefir.  Die  Hofhaltung  war 
für  ihren  Bezug  auf  die  Ilandel^^fracht  an^'ewiesen,  denn  Kolonial-  and  Fubrikwiiren 
sind  in  dem  Tarife  nicht  enthalten.    Der  damalige  Fürsten-  oder  Landgulden  miit 

16  V«  b«)  tmeeiee  Oeldca  wert  and  beataad  ans  84  Albus  jeder  an  5Vi  kr. 
Danadll  Uieaen  aicb  oUge  I^aäitaitae  Ididit  anf  anaer  Geld  redaderen  nnd  mit  der 
jetaigen  Fracht  vergleichen.» 

*  InamA-Stemegg,  Deatscbe  Wiitachaltagcscbichte  1901,  m,  2,  S.  840. 
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aetzong  der  CVachttazen  und  Bahenfolge  ngdie,  und  nach  einer  Be> 
novation'  yom  8.  Januar  1660  hier  folgt: 

«Weistunili  von  den  Schiff  Leuthen  zum  Hirschhorn. 

Item  ttUc  Scliitrieuth  und  Hiitnpier  so  zum  Hii-sdihorn  seßhaft 
sein  schuldig  Juncker  Hanssen  truclit  und  wein,  auch  anderss  zu  seiner 
Notturft  fürhen,  und  uff  Wasser  zu  hellen,  wie  die  Belohnung  sonder- 
lich gehtt,  und  salle  mit  dem  gefcrtt  glcicli  gehalten  werden,  also  daß 
einer  ein  fartt  umb  die  ander  thuc,  undt  wo  sichs  Ijegi  be,  daß  Einiger 
oder  mehr,  mit  iren  SdiitVen  nitt  inhaimmisch,  so  das  gefertt  an  Ime 
weere,  solle  er  ein  H(  hitl  umb  Lohnn  gewinen,  wo  er  aber  polclis  nit 
thun  wurde,  und  einer  an  dem  die  fartt  nit  wehre,  vor  inen  fröhnn 
wurde,  solle  er  solchen  Lohnne,  den  selbigen  nach  Anzall  aupricliten, 
damit  den  Juncker  nach  NotturfiFk  sein  ^^elYrtt  geschehe,  mind  leder  Zeit 
unverhiudert  \v(  r  lc,  wie  Sie  dan  verphiciit  zu  thim  schuldig  sein* 
Item  7  pl'enig,  von  eim  m alter  Korn  \ 
Item  3  pfenig,  von  eim  iiialter  Habern  |  von  der 

Item  Vji  Gulden  von  einer  ledin-cn  farth  nach  Ötro  [Eeclipacb. 

oder  sonst  so  ime  ingeladen  wurdt  ) 
Dergleichen  von  Osthoven. 

Item  7  pfenig  von  eim  malter  KorD  gehun  Hirschom. 

Item  <3  pi'euig  von  eim  malter  Haberu. 

Die  Frucht  von  Lampartben  zum  Hirschorn  zu  furhen 

item  4  pfeuig  von  eim  malter  Korn, 

item  3  pfenig  von  eim  malter  dunckell, 

dergleichen  3  pfenig  von  eim  mir.  Habern  von  Lamparthen  zum 

Hirschom  zu  furhen. 
Die  Frucht  von  Siegelspach  zum  Hirschorn  zu  furhen 

item  4  pfenig  von  eim  malter  Korn, 
item  3  pfenig  von  uim  malter  dunckell, 

dergleichen  3  pfenig  von  eim  malter  Haberu  von  Si^elspach  zum 

Hirschhorn  zu  furhen. 
Wein  uüd  Korn  ghuu  Zwingenberg  zu  furhen 
item  7  Schilling  heller  von  eim  fuder  wein  von  liuäciiora  gheiii 

Zwingenberg, 
item  3  pfenig  von  eim  uiaker  Kuru, 

'  Dieselbe  befindet  sich  zu  Hirschhorn  im  Privatbeeit«  und  wurde  erst  durch 
Bwro  Pfarrer  Dr.  Diehl  dMelbst  zugänglich  gemacht  Eine  spätere  Renovation  vom 
S5.  Jiifi  1701  iffc  Im  BaäStm  im  Bürgermeister«!  HinehhOfB.  DI«  iiiig«UiittiiMVt«i 
ZaältWf  die  anf  die  Zeit  nMb  1685  hinweisen,  sind  einer  iai  Besitt  dw  Hemi 
Pfarrer  Dr.  Brentano  befindlichen  and  von  diesem  zur  Einsicht  gew&brteo  hud> 
lehriftlicheD  Kopie  einev  tuu&ntk  fiestitiitton  vom  Jahr  1689  entnommen. 
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item  2  pfttiig  voD  einom  malter  Habero, 
W«iii  and  Faß  »a  verloluieim 

item  16  Schilling  heller  von  elm  ftader  Wein  von  Oetliovm  snm 

Hirschoni  zu  färben,  ^ 
dergleicben  16  BcbiUing  vonn  dm  fader  wdn  von  der  Bechpach 

aum  Hixachom, 

item  9  Schilling  heller  von  eim  üidor  wdn  von  Lamparthen  sam 

Hiiachom  za  furhen, 
item  7  Schilling  heller  von  eim  ftider  Weinss  von  Heidelbeig  nun 

Huschorn  zu  färben, 
item  5  Schilling  beller  von  eim  fader  veinss  von  Gmonde  som 

Hirscbom  zu  furhen, 
item  2  schiiling  4  heller  von  eim  fttdesigen  &ß  vom  HirBchom  an 

die  Rechpach  za  furhen. 
item  8  Schilling  von  eim  fudoigen  faß  ghein  Lamparthen  m  fahren, 
item  1  Schilling  beller  von  eim  faderigen  faß  ghein  fieidelbecg  zu 

fuhren. 

item  4  pfenig  von  eim  faderigen  faß  von  HiiBchom  gh&xk  Gmnnde 
za  fahren.» 

Das  nämliche  «Weißthumb  der  Statt  Hirschhorn  über  Juncker 
Hansen  aller  Gerechtigkeiten,  Gefälle,  Zinsen  und  Gülten  etc.>  enthält 
auch  noch  verstreut  einige  andere  bemerkenswerte  Angaben,  die  in  die 
Verhältnisse  der  Gemeinde  Hirschhorn,  im  besonderen  diejenigen  der 
dortigen  Wasserleute  (worunter  ii^an  Schiti'er,  Fischer  und  Flößer  ver- 
stand) i'jinbiick  gewahren,  öo  enthalt  ein  um  1540  erlassenes  und  in 
Kraft  getretenes  «Waißtumb  der  Fischerordiiung  zum  Hirschhorn»  fol- 
gende Stelle-  «Jtem  die  Fischer  zum  Hirschliom  seindt  schuldig  so  ofll 
Eime  gobotteu  wirdt  in  Junckher  Hansen  von  Hirschhorn  geschafften 
mit  Ihren  Nachen  zu  fahren  und  gibt  man  Einem  zum  Lohn  gehn 
Heideiberg  drey  Schilling  heiler,  gehn  Neckersteinach  1*/»  scblr.  an 
Mtickenlocher  Steyg  Einschilling  heller,  gen  Neckergemündt  zween  Schil- 
linge heller,  deßgleichen  seind  Sie  auch  schuldig  gehn  Zwingenberg  zu 
fahren  und  gibt  man  Einem  drey  schillig  heller  und  gehn  Eberbach 
Schilling  heller  zu  lohne>.  Das  in  der  hier  benutzten  Handschrift 
gleichfalls  entlialtcne  «Hirpchhomisch  Saall  und  Lägerbuch  anno  1518», 
dn«(  obige  Tarifpositiooeii  mit  nebensächlichen  Kürzungen  gleichfalls 
aulXührt,  bestimmt  noch:  cSo  die  Notwendigkeit  erfordert,  daß  zweien 
oder  mehr  mit  einander  müssen  fahren  ist  ihnen  die  Herrschaft  zwei- 
faltig Lohn  schuldig  oder  eioem  jeden  seinen  Lohn  besonders  soviel 
der  fahren». 
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Nach  alledemp  imd  was  man  ans  sonstigan  HiiaclUionier  U^ 
kunden  beurteilen  kann,  waren  in  Hurachhom  I^aohtBchiffer  größeren 
StUa  Euneit  nicht  vorhanden,  viehnehr  echeinen  ee  nur  gntehenliche 
Fiedler  und  Nacfaenftthier  gewesen  sa  eem,  deren  Hauptan%abe  und 
QeachAft  es  war,  den  Verkehr  in  Oerealien  nnd  Wem  unter  den  weil 
seratreuten  hirsdihomlschen  Besitsungen  xu  vermitiehi  und  woU  auch 
gelegentliehe  Meldedienste  und  P«nonenbef5rdemng  lu  flbemefamen.  — 
Neben  der  Fischerei  kam  als  Haupterwerbssweig  der  Holzhandel,  und 
damit  in  Verbindung  die  FlOOerd,  in  Betracht,  der  bis  heutigentags, 
dank  den  bedeutenden  Odenwaldbestftnden  und  einer  rationellen  Forst- 
Wirtschaft,  seine  große  Bedeutung  fOr  Hirschhorn,  wie  fOr  das  unweit 
gelegene  Eberbaeh  beibehalten  hat  Beseiofanend  für  die  Bem^gmp- 
pierung  im  damaligen  HirBchhom  und  entsprechend  fOr  die  lolcale  Be- 
deutung  der  Wasser-  und  Holzgewerber  iBt  folgende  Bestimmung  ans 
dem  Weisttum  der  Fischerordnung:  cjtem  es  solle  auch  einem  jeden 
sukünfftigen  Bürger  zu  ewigen  Zeitten  so  er  zur  Bfizgersdiaft  will  an- 
genommen werden,  durch  den  Schultheißen  gefragt  werden,  ob  er  bey 
der  Fischerzunft  undt  Ordtnung  oder  sonst  bey  den  gemeinen  flöOem 
bleiben  undt  sein  wolle,  undt  welches  er  also  ahn  nimmbt,  ondt  er- 
weblt,  solle  er  ohn  alle  Außsug  und  Weigerung  hej  bleiben  undt 
gamit  davon  lassen». 

Es  ist  dies  gleichzeitig  der  erste  historische  Nachweis  einer  wenn 
auch  lokal  begrenzten  Organisation  von  Neckarschiffem.  Denn  daß  es 
sich  bei  dieser  Fischerzunft  im  wesentlichen  um  eine  solche  von  Schif- 
fern handelte,  die  in  Berufs veroiiiiguiig  auch  dem  Fischerhandwerk  ob- 
lagen, darauf  weist  folgende  ebendaher  entnommene  Stelle  hin:  cJtem 
welcher  zu  Einem  Burger  zum  Hirschhorn  uff  und  angenehmen  wfiide 
und  in  die  Fischergesellschaft  daselbst  begehrt  solle  sein  eigen  Geseug 
Schiff  und  Geschirr  haben  und  uff  dem  Wasser  geborsamb  imd  ge- 
schicidit  «ein,  £ß  seye  mit  fahren,  oder  mit  anderm».  Über  die  Insti- 
tutionen dieser  Zunft  erfahren  wir  nur  noch,  daß  alljährlich  am  weißen 
Sonntag  zwd  Fiscbermeiater  gewählt  wurden,  die  alle  Gebote  des  Jun- 
kers und  die  Fischerordnung  vollstrecken  halfen. 

Im  G^ensatz  zu  dieser,  vorwiegend  kleingewerblichen  Hirschhorner 
Fischerzunft,  gleichzeitig  auch  entsprechend  der  von  der  dortigen  klein- 
territorialen  grundherrschaftlichen  Struktur  der  gesamten  Wirtschafts- 
beziehungen 80  wesens  verschiedenen  landesherrschaftlichen  zu  Heidelberg, 
trug  die  Heidelberger  Fischerzunft  ein  in  markanten  Zü^en  abweichendes 
Gepräge;  die  unterschiedlichen  Entwickelungstendcnzen  ländlicher  und 
städtischer,  rein  herrschaftlicher  und  obrigkeitlich  geordneter  Gewerbe- 
oiganisaHonen  gelangen  darin  zum  Ausdruck.  Die  Heidelberger  Fischer- 
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stmft,  deron  erste  naoligeineBeneii  Oidnungen  von  1489,  1518  und  1540 
datierenS  findet  eich  bereits  in  einem  p&Izisohen  cregistmm  exactionis» 
vom  Jafafie  1489,  der  Heberolle  fOx  eine  VermOgeiiBsteaer,  erwShnt*  — 
Nach  Enlenbuig  gehörte  die  Fischersunft  damals  wa  den  größeren,  aber 
ärmeren  Zünften: 

die  ZaU  der  Vermögen  das  Vermögen  auf 

rMiioiiiWi  insgeeamt  den  Kopf 

betrug  im  ganzen     ...    771  99589  129, 

8o  bei  der  Fischerzunft    .     54  4551  84. 


Die  Fischerzunft  stand  im  Veimögensgrad  naeh  diesem  Veizeieh- 
nis  hinter  Bat^  Kohlhenger,  Unsflnftigen,  Metzger^,  BBeke^,  Sehneider-« 
Schuhmacher^,  Krämer-  nnd  Sehmiedezunft»  aber  yor  Weingäitner*  und 
Weberznnft,  Neuenheim,  Neustadt,  vor  dem  Bei^  und  WeinschrOdem. 
Höchst  auflKUig  und  bezeichnend  ist  es,  wenn  im  Durchschnitt  auf  den 
selbständigen  Fischer  85  fl.,  dagegen  570  fl.  auf  den  reichsten  und 
20  fl.  auf  den  ärmsten  unter  ihnen  entMen;  von  den  54  Fischern 
hatten  34  —  63^/«  unter  40  fl.,  nur  5  fiber  800  fl.  Vermöge';  man 
wird  es  begreifen,  daß  die  Fischer  stets  «arm»  g^uuint  werden.*  Und 
die  Lage  der  Fischer  scheint  sich  in  der  Folgezeit  keineswegs  gebessert 
zu  haben.  Nach  der  Eulenburgschen  Bearbeitung*  emes  Heidelbeijger 
Einwohnerrerzeichnisses  vom  Jahre  1588  waren  Fischer  43  =  4,4  */•, 
dagegen  14B9  noch  54  =  7  <>/o  (1882  nicht  mehr  als  l^/e)  der  Gesamtp 
berufe,  «die  diunals  noch  katholische  Stadt  hatte  wegen  der  Fasten- 
speiae  größere  Nachfrage  nach  Fischen  als  im  16.  Jahrhundert».  Und 
wenn  in  weiteren  drei  Jahrhunderten  nach  Eiulenburg  die  Zahl  der 

Selbst&Ddigen  Angehörigen 
1588  von    ...  43  »  4,5*/o  212  «  4,6*/« 

1882  auf    ...   20  s  0,6»  91   »  0,4 » 

zurückgeganp^en  ist,  so  wird  luan  vor  allem  zu  berücksichtige u  lialjcn, 
daß  €Fi8chiiü.hruiig  in  frülitTt  r  Zt  il  uiigleich  mehr  genossen  wurde  als 
heut».  Indes  ist  weiterliin  zu  l)Lachten,  daß,  wenn  auch  .die  Mehr- 
heiten in  den  einzelnen  Verbänden  immer  die  Gewerbe  ausgemacht 
haben,  die  dem  Ganzen  den  Namen  gaben»*,  doch  in  den  Zünften 
auch  andere  Berufs7Aigehörige  vertreten  waren.    lusbesoiidere  bei  den 

«  Neues  Archiv,  S.  22. 

>  ^Ulenburg,  Zur  Bevölkerung  und  Vermögeasstatiätik  den  Ib.  Jahrhunderts. 
Zeitschrift  ftr  Social-  and  Wiitsdiaftageechielite  1895,  m,  B.457. 

*  Eolenbuii,  Stldtiacfae  Beruf«-  und  GewerbestatisUk  (H«idelber|0  ha  16.  Jabf^ 
hundert  Zaltachrift  für  die  Geschichte  des  Oberrb«ine,  N.  F.  XI,  1896,  S.  81  ff. 

«  Enlenfauüg,  BeTölkeraog  ond  VeimOgen. 
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Fiaeheni  ergibt  sich  die  Frage',  ob  ibrer  im  Hauptberuf  nicht  weniger, 
im  Nebenberuf  mehr  gewesen  sind;  wurde  doch  die  Fischerei,  die  ur- 
sprOttglich  als  «Gemeine  AJhnend»  ausgeübt  wurde,  wahrend  der  Fisch- 
handel und  -Verkauf  den  eigentlichen  Fischern  oblag*,  späterhin  auf 
die  «Fisohersünftigen»  beschränkt,  das  heißt  solchen  gestattet»  die  sie 
erlernt  hatten  und  eine  bestimmte  Abgabe  bezahlten.*  —  An  dieSpitse 
der  Fischeizunft  wurden  jährlich  zwei  «Neckaigrafen»  gewählt,  denen 
als  knipftiziseher  Beamter  ein  «Herrenflscher>  beig^eben  war.^  Dieser 
hatte  neben  der  Ausübung  der  Fischerei  in  den  der  kurfüxstlichen 
Kammer  gehörigen  Bächen  und  Tuchen  die  Funktionen  eines  tech- 
nischen Auftushtsbeamten  Aber  den  Betrieb  der  Fischerei  durch  Gemeine 
und  Private  zu  versdien,  und  war  m  diesem  Zweck  dem  Landschreiber 
iu  Heidelberg,  der  zugleich  Neckaigrof  und  obersfer  Zunftherr  der 
Fischer  war,  beigeordnet.*  —  Das  vom  Zunftbrudenneister  bewohnte 
Zunfihaus  der  Fischerzunft,  die  gleich  der  Hirschhorner  auch  die  Vor- 
zugsweise Schiffahrt  Treibenden  mit  den  eigentlichen  Fischern  znsammen- 
sclilü  ',  lag  am  unteren  Aufgang  der  Jüdgasse,  der  jetzigen,  vielleicht 
nach  dl' 111  Zuufttagsdatum  gienannten  Dreikönigsstraße  auf  dem  oberen 
Lauer.'  Unweit  davon  soll*  auch  damals  liu  Zollhof  gestanden  haben, 
wo  der  Neckarzoll  für  alle  durchstehenden  WarMi  nach  der  Ordnung 
von  1480  an  der  alten  Brücke,  das  heißt  am  oberen  Lauerlagerplatas 
oder  Brenuholzmarkt  erhoben  wurde.^  Über  die  Zollsätze  bestimmt 
die  Heidelberger  Stadtordnung vom  19.  August  1465: 

<17.)  Item  wurden  wir  ein  zolle  oder  ungelt  sezeu  off  den  wiue 
d»  off  den  Necker  an  den  Staden,  da  Nuvenheym  Hgt,  geladen  und  zu 
berge  gefuhrt  wirdet,  der  selbe  zolle  und  ungelt  solle  auch  in  das  ge- 
mein off  das  ratthuß  fallen. 

36.)  Item  was  ziegel  gebacken  stein  oder  kalcke  durch  die  brücken 
zu  schiff  off  den  Kine  oder  sust  ußer  Heydelbeiger  marcke  geet,  davon 
soll  von  yedem  hundert,  es  sy  ziegel  oder  steyne,  gegeben  werden,  6, 
nud  von  jeder  mutte  kalcks  auch  6.»   Übrigens  wird  damit  die  An- 

'  Ealenbarg,  BevOlkerang  und  Vermögen. 

*  Enlenbing.  B«nif  gnd  Gewerbe. 

*  Kolenbnrg,  Beruf  oad  llewerbe. 

*  Eulen  bürg,  Beruf  und  Gewerbe* 

'  Neues  Archiv  I. 

*  b.  A.  Neuea  Archiv  II,  S.  215. 

*  Dank  einer  bi8tori»cben  Kaprae  etwa  auf  der  nämlichen  Stelle,  da  diene 
Arbeit  entitefat,  Lanerstr.  11,  Edce  Dreikönigstr.  and  Neekarrtaden. 

*  Laueratr.  15.   8.  Neaes  Areblv  II,  8.  8U. 

»  Neues  Ardiiv  II,  8.  214. 
>«  Mone  iV\  1853. 
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nähme  nur  besifttigt.  daß  der  ganze  Neckarverkebr  sieh  im  weeentlichen, 
enteprechend  der  naturalwirtBchaftUeheo  Vevfcebteperiode,  auf  den  Boden- 
ertrag und  Baumaterialien,  Kom  und  Wein  auf  der  räien,  Holz  und 
Steine  auf  der  anderen  Seife  beedifinkt  zu  haben  aobelni.  —  Viel 
wahiscbeinliches  hat  indes  auch  die  Annahme  für  sich,  daß  der  Zoll- 
hof  seit  dem  16.  Jahrhundert  im  filteren  nOrdliohen  Hügel  dee  Marstalla 
am  Neekar  sich'  befond.  Hier  landeten  aueh  an  der  Schiligasse  die 
größeren,  später  noch  zu  besprechenden  Marktschiffe,  wfihrend  am  oberen 
Lauer,  oberhalb  der  Pfistermühle  (Lauerstraße  5),  wegen  der  schwierigen 
Landung  etwa  nur  die  kleineren  Schiflfe  und,  wie  noch  heut^  Fischec^ 
und  sonatige  Nachen,  die  FlOße  dagegen  weiter  flußabwflrts  am  unteren 
Lauer,  dem  frttheren  Zimmer-,  jetzigen  Jubiläumsplatz  hielten.^  An- 
schaulich dargestellt  findet  sich  der  gesamte  Wassenrerkehr  an  den 
Ufern  Heidelbergs  auf  dem  großen  Meriansohen  Stidi  von  161!0,  der 
im  übrigen  die  günstige  wirtschaftliche  Lage  der  Stadt  an  der  Wasser- 
straße mit  den  Worten  kennzdchnet:  «Der  vorüberlauffende  Strohm 
des  Neckers  ist  Schififreich  biß  acht  Meilen  über  diese  Stadt  hinauf  auch 
wegen  Seines  klaren  frisefaen  Wassers  sehr  reich  an  allerhand  Fisch- 
werk». Es  kann  nidit  übeiiasdiien,  wenn  sich  das  ganze  wirtschafte 
Uche  Treiben  der  Schiffer  und  Fischer,  deren  ganzes  Bero&leben  natfir- 
licherweifle  nach  dem  Wasser  und  den  Ufern  tendieren  muß,  auf  diesen 
Stadtteil  von  der  alten  Brücke  abwärts  an  sich  konzentriert  zu  haben 
scheint  Dies  ergibt  sich  wenigstens  aus  dem  bereits  erwähnten  Bän- 
wohnerverzeichniB  der  Stadt  Heidelberg  von  1588^  dessen  wenige  für 
diesen  Zweck  in  Betracht  kommenden  Daten  deutlich  zeigen,  daß  die 
wenigen  verzeichneten  Scbififer,  sowie  die  große  Zahl  der  Fischer  — 
fast  ausnahmslos  —  in  den  senkrecht  ans  Ufer  anmündenden  Gassen 
wohnten.  —  Nach  Eulenbuig*,  der  von  den  6291  Einwohnern  aus  me- 
thodischen GrOnden  nur  4&54  «  72,4  */o  in  seine  Bearbeitung  einbezog, 
eigeben  sich: 

Hflimer.  Knechte.  Fnuen.  MSgde.    Kinder.  Sonitife.  Zoaammen. 
Fischer       43         3       39        6       118       3  212 
Schiffer       12       19       11         6         14       1  63 
Überhaupt  966      513      840      428      1754      53  4554. 

Nachstehende  aus  obigem  Einwohnerv^eichnls  unmittelbar  zu- 
sammengestellte Tftbelle  gibt  unter  Finilassung  der  Namen  über  die 
Schiff  er  haushaltuugen  einzeln,  über  die  der  Fischer  straßen- 
weise Auskunft. 


1  Neues  Archiv  II»  S.  206—214.  —  *  Neoei  Ardjiv,  Bd.  I. 
*  Eulenbofg»  Beruf  und  Gewerbe. 
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Die  Schifferbevölkerung,  die  nach  Buleubuig  1,24  ^/t  der  Gesamt* 
bertife  und  1,38  ®/o  der  Peraonen  überhaupt  umfaßte,  wohnte  dauaoh' 
hauptsnchlicl)  auf  der  Jüdengaß  und  auf  dem  Qrabeu;  die  an  Zahl  den 
Schifferu  dieimal  überlegene  Fischerbevölkeniog  wohnte  hauptsächlich 
auf  Bronnen-,  Kleine  Mantelgasse  verstreut,  sowie  auf  '1rr  damals  fast 
ausschließlich  von  Fischern  bewohnten  Ziegelgasse,  doch  auch  auf  dem 
Graben  und  der  Jüdengaß,  wo  die  Schiffer  ihre  Wohnung  hatten.  In 
der  Fischerzunflstube  wohnte  ein  kinderloses  Fischerehepaar;  im  übrigen 
aber  scheinen,  besonders  wenn  man  berücksichtigt,  daß  nur  die  im 
Hauehait  lebenden  Kinder  mitgezählt  sind,  die  Fisclur  im  auffallenden 
Qcgansata  zu  den  merkenswert  kinderarmen  Schifferfamilien  besonders 
kindergesegnet  gewesen  zu  sein;  im  Durchschnitt  kommen  auch  nach 
£uleubuzg  bei  ihnen  drei  aufs  Haus.  Während  die  Fischer  nur  mini- 
males Personal  hatten  (nach  Eulenburg  auf  43  Selbständige :  3  Knechte 
und  6  Mftgde),  kommen  bei  den  Sclüffleuten  für  jeden  derselben  etwa 
awei,  bd  einzelnen  auch  drei  und  vier  in  Betracht  (nach  Eulenburg 
kommt  so  großes  Personal,  2 : 3,  nirgends  in  der  Heidelbeiger  Gewerbe- 
statistik vor);  schon  allein  daraus  kann  man  auf  die  Bemannung  ihrer 
Schiffe,  wie  andererseits  auf  eine  scharfe  Scheidung  der  Schiffs^ößen 
von  Schiffsleuten  und  Humplern  auf  der  einen,  Fischern  und  Nachen- 
fOhrern  anf  der  anderen  Seite  schließen;  diese  Scheidung  muß  sich 
fraglos  auf  ihre  soziale  Stellung  und  wirt^haftUche  Lage  erstreckt 
haben.  —  Die  Schiffisknechte  wohnten,  wie  es  der  damaligen  band* 
werksmäßigfamilienartigen  Gewerbeverfasstmg  entsprach,  als  Teil  des 
Familienhausbaltes  bei  ihrem  Schiffsherm;  damit  kam  auch  für  sie 
ein  heut  ihr  Familien-  und  Berufsleben  eigenartig  absonderndes  Mo- 
roent  in  Fortfall.  Ihr  Lohnverhältnis  war  nicht  wie  heiit  ein  ge- 
setzlich geregeltes  und  damit  der  freien  Vereinbarung  zum  Teil  ent- 
T^ogenes  ausschließliches  Rechtsverhältnis,  sondern  vielmehr  wesent- 
licher Bestandteil,  zugleich  Erweiterung  der  Familien  Verfassung,  Hei- 
rateten die  Knechte,  was  indes  anscheinend  nur  selten  und  auch 
wohl  nur  in  höherem  Lebensalter  vorkam,  so  wohnten  sie  mit 
ihrer  —  in  den  hier  zur  Beobachtung  vorliegenden  zwei  bezw. 
drei  Fällen:  —  kleinen  Familie  außerhalb  des  Hauses  ihres  >Schirts- 
herrn.  und,  ihrem  Eink  immen  gemäli,  ni  Untermiete.  Die  geringe 
Zahl  der  —  übrigens  hier  wie  überhaupt  in  der  damaligen  Gewerbe- 
Verfassung  bürgerberechtigten  —  verheirateten  Kneclite  war  selbstver- 
ständlich auch  dadurch  bedingt  und  verursacht,  daß  den  Arbeit- 
gebern dir  Naturallohnuug  l)illiger  und  erwünschter  war  als  die 
immerhin  kajiitalerfordernde  Barlölmuug.  Aus  einem  Bruchstück  eines 
nach  anderen  Gesichtspunkten  autgenommenen  fiinwohnerverzeichnisses 
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TOm  Jahre  1600'  ist  ersichtlich,  und  in  die  voratehende  Benrleiliing 
schon  miteingeschlossen,  daß  im  cundem  Eatfcenthal»  alsHofheir,  das 
ist  Mieteherr,  ein  verheirateter  kinderloser  htligerberechtigfeer  Bdüffiknecht 
wohnte,  wfihrend  von  den  drei  Söhnen  einer  anf  der  Fisoherigaase 
wohnenden  Bflj^ers&milie  angegeben  wird,  daß  der  eine  24  Jahre  alte 
Sohn  als  lediger  Schifismann  zn  Worms  ist',  der  sweite  2y8hzige  eist 
ein  lediger  Schiffknechti  dient  hei  Lenhardt,  Schifimann,  der  die  alte 
Sohiffmennin  hatt,  ein  dritter  ISjihriger  Sdin  beim  Stadtschrdber  an 
Ladenbnig.  Femer  finden  sich  in  diesem  1600er  Vendcbnis  in  dem, 
1588  noch  nicht  mit  einbezogenen,  heut  noch  von  einer  Anzahl  Schiffer- 
fiimilleu  bewohnten  Schlierbach  zwei  kinderreiche  Schifferfamilien  auf- 
geführt. —  Beruf  des  erwähnten  Hcrren^hiffers',  das  ist  kurfürstlichen 
Schiffers,  war  der  ausschließliche  Gütertransport  fdr  den  Bedarf  der 
herrschaftlichen  Hofhaltung  imd  kurfürstlichen  Landesr^erung;  so 
hatten  sie,  wie  aus  einem  Berichte  des  Johann  Marbach  aus  Straßburg 
vom  Jalire  1580  hervorgeht,  auf  Anordnung  des  Kurfürsten  Ludwig  VI 
für  den  Bedarf  der  großen  Burse  «jerlich  von  Cöln  herauf  mit  der 
churfürstlichen  vehr  Stockfisch,  Plateißlain  nn  l  lleriiij^  ohn  Lohn  und 
Zoll  herau&uschaffen».  —  Daß  auch  Handwerker  der  Fischerzunft  an* 
gehören  konnten,  wurde  bereits  erklärt  und  ist  aus  dem  Beispiel  des 
vorm  Oberntor  wohnenden  fischerzünftigen  Bäckers  ersichtlich. 

Was  hier  in  dem  sicherlich  nicht  vereinzelten  Fall  ,ireiwilUg, 
etwa  aus  praktischen  Erwägungen  heraus  geschah,  mußte  anderorts 
zwangsweise  erfolgen.  Wenigstens  ist  nicht  ohne  weiteras  anzu- 
nehmen und  kaum  wahrscheinlich,  daß  damals  unter  all  den  angehen- 
den Hirschhomer  Bürgern,  die  sich  entweder  zur  Fischer-  oder  zur 
Flößerzunffc  einschreiben  lassen  mußten,  auch  nicht  ein  einziger  sonstiger 
Handwerker  und  Grewerbetreibender,  kein  Metzger,  Bäcker,  Schuster 
oder  Schneider  gewesen  swn  solle.  Man  wird  sich  dies  vielmehr  so  m 
erklären  Iiaben,  daß  bd  der  Mehi'zabl  der  Flößer  sowohl  wie  der 
Fischer  nicht  so  sehr  an  eine  hauptberuflich  qualifizierte  Tätigkeit  als 
vielmehr  an  eine  nebenberufliche  bezw.  berufsvereinigte  zu  denken  ist. 
In  einem  Bürgerbuch  Hirschhorns  von  1558^  werden  bis  1586  die  Be- 
rufe überlraupt  nicht  angegeben;  wo  es  in  den  folgenden  Jahren  ge- 
schieht, handelt  es  sich  fast  durchgängig  um  Flößer  zum  größten  und 
Fischer  zum  kleineren  Teil.  £s  wurden,  um  einige  typische  Jahre  her- 
auszup;reifcu,  au^enommen: 

>  Vfwm  Axdawt  Bd.  IL 

*  Ob  wohnhaft  oder  yorabargehend  itt  hieran«  nldit  mit  nubediagtar  Sieber* 
hcit  zu  schließen. 

*  Neaes  Archiv,  8. 121.  —  *  fibeofiOls  in  Hinchhoraer  FrivAtbesits. 
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1589  13  neue  Bürger»  davon 


5  Fischer,   8  Flößer. 


1598    8  > 

1601  24  . 

1602  20  . 
1608  20  » 


2  >  6  > 
4  .  20  » 

3  »  17  » 
7  »  13  » 


Fischer  und  Flößer  waren  zum  fast  ausaohlleßUehai  Teil  Hirach- 
horner  Eingeborene;  eist  als  Hirschhorn  an  Mainz  zurückfiel  und  von 
dort  aus  um  die  Mitte  des  17.  Jahrhunderts  sum  Zweck  der  Kaiholi- 
siening  Btliger  kolonisiert  wurden,  kamen  einige  Fischer,  FlOßer  und 
Schiffer  vom  Main  (aus  Miltenberg  und  Oehsenfurt),  vor  allem  aber 
anch  dann  von  auswärts  —  immerhin  nur  wenige  —  Vertreter  anderer 
Berufe,  was  auch  mit  darauf  zurückzoföhren  aem  dOrile,  daß  Kur-Maine 
und  Pfalz  gelegentlich  ihre  Hofleute  austauschten.  Zonft-Oberherr  war 
auch  hier  der  oberste  Beamte,  Amtmann  oder  Amtsverweser  genannt. 

Die  lokalen  Fischerztin fle,  die  diesen  Namen  mit  dem  der  Schiffer- 
zünfte bald  eintauscliten,  bald  gleichseitig  fiihrten,  umffißten  über  die 
eigentlichen  Fischer  hinaus  auch  das  gesamte  Schiffergewerbe.  Dieses 
hatte  sich  anscheinend  im  15.  und  16.  Jahrhundert  entsprechend  der 
Größe  der  Transportfahrzeuge  nach  oben  und  nach  unten  besonders 
stark  differenziert.  Neben  den  bereits  genannten  Hamplern  und  Nachen- 
führem  waren  die  Fischer  die  Besitzer  der  kleinsten,  und  die  eigent- 
lichen Schiffer  Besitzer  der  größten  Fahrzeuge,  Waren  nun  die  Schiffer 
mit  den  Fischern,  Hümplem  und  Nachenführem  wenigstens  in  der  ersten 
Zeit  in  eine  lokale  Zunft  geschlossen,  wie  in  Hirschhorn  und  Heidel- 
berg, so  waren  die  Schiffahrttreibenden  (mit  Ausschluß  der  genannten 
kleineren)  unter  sich  verbunden  in  der  interlokalen  über  das  ganze 
Neckartal  ausgedehnten  Bruderschaft.  Erst  mit  dem  wachsenden 
Gegensatz  der  Interessen,  die  bei  der  Bruderschaft  immer  mehr  auf  die 
hauptberufliche  Handels-  und  Frachtschiffahrt,  bei  den  Ortszünften  in 
gleichem  Maße  auf  die  nebenberufliche  Fischerei  und  Personenbeförde- 
rung tendierten,  trat  allmählich  eine  OrganisationstrennuDg  ein. 

Über  Zeit  und  Art  der  Entstehung  der  Bruderschaft  fohlt  jeder 
historische  Nachweis,  wie  aucli  von  den  einzelnen  Schifferzünften  älteren 
Ursprungs  die  entsprechenden  Angaben  nicht  vorhanden  sind.  Man 
wird  indes  kaum  ff  hl  gehen  mit  der  Annahme,  daß  auch  sie  etwa  zu 
gleicher  Zeit  entstiind,  wie  nach  der  Entfaltung  des  rheinischen  Städte- 
hundes wohl  in  allen  Städten  mit  namhaftem  Wasserstraßenverkehr', 
wie  am  Oberrhein  in  Basel  in  Straßburg  1331,  in  Mainz  etwa 

>  ^iaiDm<Btam«sg  III,  8,  8.  840. 
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um  1332^  in  Speyer  1327*.  Die  räumlich  cugere  Begrenzung  der 
Schifluhit  auf  dem  Neckar,  wie  andererseits  ihre  in  rechtlicher  uud 
wirtschaftli{;hor  Beziohui:g  viii.sclbständigere  Stellung  der  Territorialherr- 
schaft gegenüber  konnte  hier  eogar  vielleicht  in  noch  früherer  Zeit 
schon  zu  einem  /üiifli^z:*  n  Zusammenschluß  geführt  haben,  hier  und  da 
wohl  aus  der  hcriticliaUljcljcu  Betriebsorgainsutiuii  heraus,  wie  es  etwa 
das  Hirschhörner  Beispiel  vermuten  läßt.  Jedenfalls  dürfte  die  Ent- 
stehungs-  und  Entwickelungsgcschichte  der  Fischerzünftc  von  derjenigen 
der  Neckarbruderschaft  relativ  unabhängig  gewesen  sein. 

Die  Zünfte  vertraten  die  speziell  lokalen  Interessen,  die  Bruder* 
Schaft  die  größeren  allgemeineren  Gesichtspunkte  der  Schififalirttreibenden. 
Die  Gliederung  war  im  Prinzip  für  die  einzelne  Zunft  eine  beruflich- 
orts  weise,  für  die  Bruderschaft  eine  beruflich- schichten  weise,  und  dem- 
entsprechend war  auch  die  Scheidung  der  Interessensphären  und  Wir- 
kungsgebiete. Im  Rahmen  des  für  das  ganze  Neckartal  ausgedehnten 
BruderschaftBXwanges  war  den  Schiffern  in  den  Lokalzünfien  eine  rela- 
tive Fireibeit  gewiehert 

Die  eralen  urkundlichen  NachveiBe  datieien  erst  70m  Anfang  des 
17.  Jahihunderts :  ea  ist  der  Entwurf  einer  hitmniitisdien  Neuordnung, 
augenscheinlich  vom  Jahre  1603,  und  femer  die  definitive  «Ordnung 
der  Scbiffleuth,  Humpier  und  Flößer  daß  Neckarthals»  in  einer  Reno- 
vation vom  18.  April  1605  (bezw.  nicht  verändert^  vom  21.  Februar 
1706).*  Wie  aus  der  Emfährung  der  im  Anhang  abgedruckten  Ord- 
nung hervorgeht,  hatten  edle  alte  Schiffleuthe  und  Humpier  vor  hun- 
dert und  mehr  Jahren,  wie  dessen  noch  brieffliche  Schein  vorhanden 
seindt,  unter  ihnen  eine  Vertraulichkeit  und  Bruderscfaafft  an- 
geordnet und  gehalten».  Diese  also  spätestens  im  15.  Jahrhundert  ge- 
gründete Bruderschalt  war  im  Laufe  des  16.  Jahrhunderts  in  Veifall, 
ihre  Einrichtungen  waren  in  Vergessenheit  geraten,  wie  im  einzelnen 
aus  der  Einführung  zur  Ordnung  hervorgeht,  insbesondeie  in  dem  nicht 
unwesentlich  abweichenden  hier  folgenden  Texten  twurf: 

«Demnach  die  Schiffleut  undt  Humpier  des  Neckerthals  hiebevor 
eine  BruderschafiEt  vnnder  sich  gehabt  Darzu  auch  eine  sonndere 
Pfrundte  St  Niclai  Pfründe  genannt  Zueriialtung  w^e  vnnd  stege  vfm 

'  Eckert. 

'  Mone  XVII,  S.  47  r  itie  Bruderecliaft  von  Schiffleuten  bestan«!  anch  1394  in 
Bingen,  in  der  I>«evkurgc^ei^<i  1483  eine  Holche  der  Schneider  2a  Mosbach,  beide  von 
Mone  an  dieser  Stelle  erwähnt 

*  Beide  Im  GeoMal-LandcMurebir  Karlsruh«;  toh  letstercr  femer  eine  Kopie 
vom  IB.  Angnet  1794  nech  einem  Eiotreg  im  Moebecher  Amtebndi,  eowle  ench 
andervlb'tB  mandie  copia  copiae. 
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Ncckerstramb,  tepiitirt  auch  dariibcr  sonnderburc  Brudermeister  vnnd 
Collettorcs  oder  Innsambier  verordnet  geweßen  .Tars  Jrcs  Innelimens 
vnnd  vß^ebenns  halb  gepürende  Rechnung  m  thuu.  iSülchee  aber  nun 
in  viel  Joren  nit  gef^cheen.  Vnnd  man  nit  nigentlich  wissen.  al)er 
doch  wol  bey  etliclienn  Altcnn  allhie  erfahren n  kan  —  So  were  die 
liöchste  notlhurtft  dieselbenn  dnriiber  zuhören  vnnd  Jres  außfurlichenn 
berichts  zu  begehren.  Wie  es  damit  gewanndt  ob  gtille  oder  Haubtbrief 
hey  oder  wer  sie  vnnder  stannden.  wer  die  einkommon  einsambiete 
vnnd  wem  zu  pMitea  solche  empfangenn  vnnd!   «^'cbraucht  würdenn. 

Was  allßdaiin  richttig  oder  unrichttig  I  cfundenu  könnte  der  miß- 
brauch wider  abgescbaüt  vnnd  alß  gute  Ordnung  widerumb  augericht 
werden.  > 

Wie  hierauH  iiervorgcht,  bildete  also  auch  die  Bruderschaft  unter 
sich  in  früherer  Zeit  eine  religiöse  Einlieii,  auch  sie  hatten  ihre  Heiiigi  n 
als  Schutzpatron  imd  unterhielten  ihre  eigene  Pfründe.'  Allerdings 
findet  sich  nirgendwo  später  mehr  etwas  davon  en\-ahnt,  noch  sonst 
Hinweis  oder  Andeutung  eines  religiösen  Ursprungs,  Gebrauciis  oder 
Zwecks.  Die  Bruderschall  war  vielmehr  «zu  Erhaltung  wcge  und  stoge 
ufm  ueckerrtrainb»  bestimmt  und  hierzu  hatten  sie  «aus  ihrem  Säckel 
etUch  gelt  zusammen  gelebt  vnd  gestifFtet>, 

Veranlassung  und  Autgabe  der  Renovation  von  1605  war,  wieder 
Ordnung  für  die  Schiflfahrt  Treibenden,  für  die  Wasserbauten  und  für 
die  Gefälle  zu  bringen.  Mit  der  Durchführung  der  Neueinrichtung 
wurden  /Avvi  Brudermeister  betraut,  deren  einer  der  zeitweilige  Herren- 
tischer  zu  Heidelberg,  deren  anderer  «von  denen  Schiifem  und  Hump- 
lern verordnet  werden  solle»  (Art.  1).  Wer  in  die  Bruderschaft  auf- 
genommen werden  wollte,  mußte  seine  ehrliche  Herkunft,  seinen  I^eu- 
muud,  200  Gulden  Vermögen  und  seine  schifiergewerbliche  Erfahrung 
nachweisen  (Art.  1).  Als  eine  herrschaftliche  Last  müssen  die  Mitglieder 
«pich  auch  jederzeit  mit  guten  Schi  (Venn  Pferdenn  vnd  allein  zuge- 
hörigeun  gefast  vnnd  geschickt  machenn  vnnd  hultenn,  damit  zu  for- 
derst churf.  Pfalz  deroselben  gefertthenn  wie  vonn  altere  hero  breuch- 
lich  geweßen  ohnclagbar  niügenn  versehen  werden»  (Entw.  s.  a.  Ordnung, 
Art.  2)'.  Außerdem  war  ausdrücklich  jeder  «zünfftige  Schiffmann  oder 
Hunipler»  gehalten,  sich  in  diesen  «churf.  Pfalz  geschefilen  so  er  vonn 
Holt  vß  der  Cannzley  durch  die  Amptleuth  Castenmeister,  Hofkellern 
oder  aimdere  befelchshabern  deren  wegen  beschieden  würdt,  Im  selbonn 

'  Siebe  hicr7:u  auch:  Gierke.  Rechtflgeschichte  der  Deutächen GenoeeenachafI, 
ö.  381,  und  Wildfl.  Da.s  Gildenwesen  im  Mittelalter  1881,  S.  S44. 

*  im  folgenden  wird  vorsugaweise  der  OriginalentH  urf  /.itiert  (.Entw.),  während 
die  renovierte  Ordnung  (Ordn.)  insgeeamt  im  Aoliang  b(.>igefOgt  iat. 
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gannz  willig  gehor^aiiib  zu  fahren  oder  zu  warton  erzaiggen»  und  sich, 
«wie  es  bißhero  vielfaltigg  gespüret»,  den  Falirten  zu  Ungunsten  anderer 
nicht  entziehen  (Entw.  8.  a.  Ordn.,  Art.  9).  —  I>ie  Zahl  der  Mitglieder 
war  beschränkt,  ediuweil  sich  große  vnordnung  Inn  dem  erruget  daz 
keine  gewisse  anzahl  schiff  vnnd  humpelnachen  beordnet  oder  gemacht 
AUso  joder  Mennlich  von  bandwercksleuthenn  Jnngemein  SchiftTahrth 
vnnd  hanndthierung  uflfm  Wasser  zu  treibenn  sich  mit  gewallt  ein- 
schlaifenn  vnnd  vnnderstehenn  da  sie  doch  des  geferts  gamit  oder  so 
wenig  erfahrenu»  (Entw.  s.  a.  Ordnung,  Art.  3).  Die  Ordnung  von  1605 
beetinimte  in  Art.  3,  daß  «hinfüro  nicht  mehr  als  drey  und  viertzig 
Schiffer  und  Humpier  uff  dem  Neckar  zu  üiaen  geduldete  werden», 
davon  22  im  Amt  Mosbach,  21  im  Amt  Hddelberg  (s.  Ordnung,  Art  3). 
Die  über  diese  Zahl  im  Gebrauch  befindlichen  Schiffe  waren  «biß  sie 
selber  bawftUig  vand  Inn  abganng  geriethenn  zu  gedulden»,  doch  soll 
kein  neuer  Sohiffiauan  oder  Hnmite  tinskunfitig  über  bestimbte  an- 
sah! angenohmen,  noch  Jhme  su  ikhren  yeistattei  werden,  ee  eeye  denn 
doreli  einsten  abgang  eine  etell  erlediget» ;  in  dieeem  F«Ue  aoU  eines 
Milglieds  Sohn,  nOehetdem  ein  Tochtemiann  den  Vormg  haben,  «jedoch 
soll  uns  unbenommen  seyn,  nach  gelogenheit  auch  einen  frembden  und 
genugsamb  erfahrenen  zu  bedendcben»  (Ordnung,  Art.  3).  Als  Eintritts- 
geld in  die  Brudeiechaft  mußte,  c  damit  auch  zu  noch  pesserer  Tnnder- 
haltung  weg  und  Stege  ehm  voiratb  geschafft  were  zu  erkauffbng  der 
sunflt»  der  Schiffinann  10  fl.,  ein  Httmpler  5  fi.  zahlen  (Ordnung, 
Art  4).  Die  also  aufgenommenen  Mitglieder  mußten  den  Pflichteid 
leisten,  cder  Ordnung  und  allen  gebotten  und  verbotten  zu  gehorsamen». 
Verboten  waren  Kompagniegeschftfte  derart,  daß  zwei  «gemeinsdiafit 
habenn  vnd  mit  einem  Schiff  m  gemem  fahtenn  vnnd  doch  mehr  nit 
als  uff  ein  Schiff  knecht  ynnd  Pferde  haltenn,  nichstoweniger  aber  uff 
zwo  vnnderschiedliohe  Persohnen  außtheilung  inn  verfurung  Holtz  er^ 
langenn  Tnnd  außbringen»  (Ehitw.  s.  a.  Ordnung,  Art.  6).  Die  Ordnung, 
nicht  aber  der  Entwurf,  enthalt  einen  ausfohrlichen  Artikel,  der  sich 
mit  den  Humplem  befaßt;  daraus  geht  hervor,  daß  es  «vor  wenig 
Jahren  noch  auch  von  alters  hero  jederzeit  der  Gebrauch  gewesen,  daß 
die  Humpler  weiters  nicht  denn  biß  gen  Wormbs  und  Maintz  fahren 
dörffen,  Frucht^  Wein  der  Orthen  zu  Oppenheim  auf  anderer  Orten 
eingeladen»;  um  jene  Z&i  aber  haben  die  Humpler  dieeem  «alten  Her- 
kommen  entgegen  sich  unterstanden,  gen  Franckftirth  zu  fahren,  Meß> 
gdter  einzuladen  und  zu  Beig  zu  führen»;  sie  mußten  nun  wieder  bei 
10  fl.  Strafe  «sich  dessen  hinfÜro  enthalten  und  weiters  nicht  fahren, 
den  von  alters  herkommen  und  keine  Meß-  oder  Kaufifhiannsgütter 
einladen,  es  seye  denn,  daß  kein  Schiffmann  vorhanden».  Weitgehend 
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und  im  etnselneD  genau  auBgeftkhrt  nnd  die  Bestimmungen,  die  einmal 
zum  Sehuts  des  Neckarhandels  und  des  wftachlenden  PabUkums  vor 
Obermteflung  und  Thuisportschftden,  zum  andern  zu  dem  Ende  er- 
lassen sind,  duxch  Reg^ung  der  inneien  gegenseitigen  Konkuirenz  ein 
Übo^andnebmen  Weniger  auf  Koston  Andeier  an  hindern  und  in  den 
Mitgliedern  cdne  Zahl  ebenmäßig  wohtsitoierter  virtsehaftUcher  Durch- 
scbnittsezistenBen  zu  entwickeln.  «Dem  andern  in  Sein  geding  stehen 
oder  davon  abstechen  es  seye  heimblich  oder  öffentlich  mit  geringer 
Fhicht  oder  wie  es  were»  (Ordnung,  Art»  17)|  war  bei  10  fl.  Strafe  ver- 
boten, €weil  jeder  ropfen  und  reicher  werden  will  were  eine  gewisse 
ansaht  derselben  zu  bestimmen  vnnd  nit  jedem  seines  gefallens  zu  for^ 
dem  vnnd  die  leuth  zu  übernehmen  su  gostattoi»  (Entw.).  «Auf  daß 
denen  Handels  oder  andern  leuthen  kein  Schaden  widerfidire  vnnd  &D. 
anderer  auch  Ladung  habe  vnnd  etwas  verdienen  mOge,  was  es  Schiff- 
mann  und  Hflmpler  bei  Sehadenserwatz  um  10  fl.  Strafe  verboten  mehr 
Waren,  es  seye  waß  es  wolle  zu  führen  ufibehmen  oder  dingen  den 
sein  Schiff  oder  Nachen  wohl  ertragen  und  fortbringen  mag»  (Ordnung, 
Art.  17).  Die  nämliche  Strafe  traf  di^enigen,  die  «in  verfährung  der 
BfauersteiDe  die  Führten  und  weege  an  und  im  Necker  verwüsten  in- 
deme  sie  sich  underweilen  überladen  und  wenn  Sie  dfif  dünne  Wasser 
kommen,  die  Stein  zum  Tb  eil  wieder  auß  dem  Schiff  werffen,  welche 
dem  nacb&hrenden  Schiffer  mercklichen  Schaden  und  Unbeyl  geben» 
(Ordnung,  Art  7).  Gleichfalls  zur  Sicherung  des  Transports  durfte  ein 
Schiff,  das  «zu  abgang  gerathenn  vnnd  bewfeUig  zum  geferth  nit  mehr 
tauglich  sein  würde»  zur  «vorkommung  scbadens  unglttoks»  nicht  an 
einen  anderen  im  Neckartal  verkauft  werden,  falls  es  aber  doch  ge- 
schehe, war  jeder  l^ransport  damit  verboten  (Ordnung,  Art.  13).  Außer 
den  baurälligen  wurden  noch  besonders  kleine  Schiffe  bei  5  fl.  Strafe 
verboten,  insofern  «sidi  die  Schifflenth  vnnderstehen  dein  oder  halb 
Schiff  vnnd  nachen  madien  zu  lassen  vnnd  nichts  desto  weniger  von 
dem  geferth  ebenn  die  Schifffracbt  vnnd  lohn  aUa  ob  es  gantz  vnnd 
große  Schiff  vnndt  geferthenn  fordern  vnd  gebenn  wollen,  welches  nit 
allein  churf.  Pfaltz,  sondern  auch  Jeder  menniglich  von  Kauf  und 
Handelsleutlien  hochschedlich  vnnd  große  vervorttheilung,  wie  auch  der 
Neckerstramb  deßhalb  gescheucht»  (Entw.  s.  a.  Ordnung,  Art.  14). 

Die  Befürchtmig,  daß  der  Handel  durch  schiechte  Transportver* 
h&ltnisse  vom  Neckar  hinweggedrängt  und  vor  allem  die  Konkurrenz- 
route des  Mains  benützen  könnte,  kommt  mehrfach  zum  Ausdruck.  Da 
tauch  von  frembden  außlendisch  mehrfalls  dagenn  fürkommen,  datz 
sie  von  Schiffern  vnnd  Humplem  übemohmen  vnnd  vberschezt  wer- 
denn,  dadurch  dann  die  Kauff-  vnnd  Qewerbsleuth  genottbräogt  anderer 
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weg  vnnd  straßen  als  des  Mayns  sich  zu  ge))rauchen,  damit  das  Necker- 
gefert  in  Abgang  gerätb  ynod  den  Schififleutb  sei  baten  abgebet  vnnd 
sonnderbcben  ann  zolstetthen  mcrckbcber  Verlust  gespürdt  wird»  (Entw. 
s.  Ordnung,  Art  8).  Aus  diesen  Gründen  wurde  das  Verbot  von  Über- 
forderungen besonders  eingescbärft  und  im  weiteren  zur  Pflicbt  gemacht, 
die  Ladung  f  treulich  und  fleißig  verwahren  nit  mutbwillig  oder  fürsetz- 
lieh  verwüsten,  sondemn  ohne  Schadcnn  vnnd  abganng  zu  liefern  vnndt 
den  Verlust  oder  abganng  zu  erstatthen»  (Entw.  s.  a.  Ordnung,  Art.  10). 
Konnte  der  Transport  durch  Einwinterung  auf  der  Strecke  nicht  zur 
Ausführung  gelangen,  so  war  dennoch  nach  altem  Herkommen,  wenn 
das  Schiff  (zu  Berg)  bis  Mannheim  kam,  die  halbe,  wenn  bis  Neckar- 
gemünd die  ganze  Fracht  zu  vergüten  (Ordnung,  Art.  19).  Im  Entwurf 
war  nocli  eine  Bestimmung  enthalten,  die  sich  gegen  Zollunterschleife 
der  Schiffer  wendet,  die  sich  «des  Gülden  oder  lanndtzolls  anmaßenu 
vnnd  in  selbcnn  inn  die  frachtth  dinngenn  dardurch  ann  gülden  vnnd 
lanndtzoUn  mcrp^klichcr  abbruch  gespüret»  (Entw.);  t weiters  auch  dem- 
nach sich  vielleitig  begibt  daß  die  Schiffleuth  vnd  Humplcr  an  den 
antreffenden  Zollstetthenn  den  gebulirenden  Zoll  vast  vngern  oder  da 
sie  es  je  thuenn,  aolchen  mit  Gotthslästerung  fluchen  schelten  vimd 
bößen  wunnschenn  erlegen  oder  denselbenn  mit  betrug  den  Zolldienern 
zu  verheelea  vunderstehen,  ^50  soll  der  Verbrecher  in  den  Puncteu  nit 
allein  an  geldt  sondcrnu  auch  mit  dem  thurm  vnnachleßlich  gestraft 
vnnd  die  wahr  so  er  also  betriglich  durchaubringen  vnnderstandenn  der 
herrschafl  ingezogen  werden»  (Entw.);  die  Ordnung  tut  der  persönlichen 
Haft  (Ordnung,  Art.  18)  keine  Erwähnung. 

In  Kürze  waren  auch  die  Leistungen  der  den  Neckar  etwa  mit* 
benutzenden  Wassergewerbetreibcnden  regelt.  Ein  ausländischer Schiilbr, 
der  Güter  auf  dem  Neckar  zu  Berg  oder  zu  Tal  «zu  füren  sich  vnn- 
derstünde,  sollte  1  Gldn.,  ein  ausländischer  Humpier  V»  Gldn.  zu  er- 
haltung  der  weg  der  bruderschaft  zahlen,  jedoch  fursten  und  Herrn 
geführt  hirin  ausgenohmen  oder  waß  sonsten  gefreyt©  gütter  wehren» 
(Ordnung.  Art.  1.5).  Diü  Fischer,  die  «uflfm  Neckher  mit  legung  der 
angel  leg.«chieir  reißen  und  anderen  Instrumenten  wie  die  genannt  wer- 
den mögen  die  ScliifFfahrten  leim]tfäden,  weg  und  Steeg  verwüsEtn  und 
versperren>  waren  bei  Androhung  der  Strafanzeige  gehalten  «sich  dessen 
auch  gäntzlicli  zu  enthalten»  (Ordnung.  Art.  12).  Eine  eigentümliche 
Stellung  der  Bruderschaft  gegenüber  nahmen  Holzgewcrber  und  Flößer 
ein,  die  darum,  daß  sie  gleich  den  Schitlleuten  «weeg  und  steeg  ge- 
brauchen, selbigen  auch  zugleicli  zu  erhalten  schuldig»  seien,  weshalb 
sie  sich  «Verbesserung  der  weeg  und  steeg  auch  der  Kontribution  lial- 
ber  mit  einander  guthlichen  vergleichen»  sollten,  zu  welchem  Zweck  sie 
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ständig  einen  besonderen  Ausschuß  zum  Brudertag  entsenden  mußten 

(Ordnunf^.  Art.  11). 

Ks  wurde  nämlicli  die  jälirlicho  Umlage  auf  diesem  Brudertag 
festgesetzt,  zu  dem  «obvermelte  Schiffer,  Humpier  oder  Flößer  jährlich 
uff  SL  Thoma  deß  heyligen  Apostelstag  zu  Heydelberg  oder  Necker- 
jj:emünd  früher  tagszeits  uff  der  Schitfleuth  ziinfft  oder  der  Statt  Kath- 
banß  oder  in  einer  offenen  herberg,  wie  es  vor  guth  angcsehcti  wird 
zusammenkommen»  (Ordnung,  Art.  20).  «Ein  jeder  ausbleibender,  der 
keine  erliebliche  Ursach  von  Kranckheiten  oder  n<»f]iigon  llerrengeschäfil 
hatte»  mußte  ein  bezw.  */j  fl.  Stralic  ^  alilon  ((irduuag,  Art.  21).  Die 
Erschienenen  mußtcai  «allda  rcchnung  alles  mnehraens  vnnd  vßgehens 
zu  erhalltung  weg  und  steege  vorm  ampt  vnnd  annderenn  dazu  te]>n- 
tirten  Personen  anhören,  alle  menge!  vnrifl  sjeprechen  helfi'enn  fiirtragen 
vnnd  rutjen  auch  mit  denen  abceoiiiii*  ien  Speitertlüßern  lielffenn  ver- 
gU  if  licnu,  damit  alles  zu.  rechter  Zeit  gebaut  vnd  ubel  vorkommen 
werde»  (Entw.  s.  Ordnung,  Art.  20).  Übrigens  war  hierbei  die  Rüge- 
pnicht  statuiert;  der  zum  Brudertag  Verhinderte  «solle  bey  seiner 
Obrigkeit  rügen»  (Ordnung.  Art.  20),  «wo  einer  oder  mehr  eine  rüg 
verschwigen  hätte,  die  er  lücht  auff  dem  Jahrtag  einbracht  und  doch 
hernach  offenl)ahr  oder  klagsweiß  vorkommen  würde,  der  oder  dieselbe 
sollen  gleich  dem  Verbrecher  der  Ordnung  nach  und  je  härtter  ge- 
strafft werden»  (Ordnung,  Art,  21).  «Uebcr  allen  riigen  und  verfallende 
Mengel  erkantnus  thun  und  die  Ordnung  prebiihrlichen  ernstes  hand- 
haben!' soiken  neben  den  zwei  Biudtiiueisteru  «sechß  Ehrliclie  ver- 
ständige und  bedachte  Sciiiffer  oder  Hümpler  aus  der  Bruderschaft 
oder  zunfE  als  gerichts  Persohnen>  (Ordnung,  Art.  22).  Die  Strafgelder 
sollten  «Churf.  Pfalz  halbenn  vnnd  der  Bruderschaflft  aiidemtheils  ge- 
bührenn»,  sie  waren  einzuziehen  vom  jeweiligen  Landschreiber  zu 
Heidellierg,  tder  ohn  daß  von  alters  daß  uffsehen  im  Neckerstrohm  wie 
in  gleichenn  die  Fischer  zu  Klagen  und  bescheid  zu  gewarthen  gehabt», 
und  «bey  angeregtem  der  Schiffleute  Jahrstag  erscheinen  die  Ordnung 
jährlich  vorlesen  und  folgends  ergehen  lassen»  mußte  (Ordmmg.  Art.  23). 
Zur  Bestreitung  der  Bruderschaftsunkosten,  vor  allem  zu  den  laufenden 
N< '  küi  l  aukusten  mußte  «ein  jeder  Schiffer  oder  Flößer  V*  («hin.  und 
ein  Huraplcr  1  orth  eines  Gulden  zu  einem  jeden  Jahrstag  erlegen» 
(Ordnung,  Art.  24).  Hier  mußten  auch  die  Brudermeister  Rechnung 
legen,  die  im  Beisein  des  Landschreibers  und  der  ganzen  Zunft  abge 
hört  wurde  «damit  alles  in  guther  richtigkeit  erhalten  und  gutlie  Ordnung 
einigkeit  und  friedleben  uüter  dießer  zuaiU  gepflantzet  werde»  (Ordnung, 
Art.  24).  Etwa  notwendig  werdende  .^Änderungen  und  Al)schaffungen 
der  Ordnung  —  «wie  das  jetzo  im  Anfang  iiicht  alles  so  reiff  und  umb- 
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ständlich  betraciitet  werden  kan  waß  sich  küiifilig  begeben  und  ereig- 
nen iiiüchte»  —  liaite  der  Pfalzgraf  sich  und  seineu  Erben  und  Nach* 
kommen  vorbehalten  (Ordnung,  Art.  26). 


Zweites  Kapitel. 
Die  Entwickelung  im  17.  Jahrhundert 

Die  rauhen  Kriegsstürme,  die  das  17.  Jahrhundert  hindurch  auch 
im  südwestlichen  Deutöchland  hauaten,  waren  einer  ruhigen  und  ge- 
sunden Entwicklung  des  Schitfergewerbes  am  Neckar  keitieswci^s  günstig. 
Die  historischen  Nachweise  besonders  auch  über  Entwicklung  und  Lage 
der  Wassei^ewerbe  in  den  Einzelorten  und  die  dortigen  Zünfte  fehlen 
ganz  oder  fließen  nur  ganz  spärlich.  Doch  hat  man  an  dem  tatsäch- 
liehen  Bestehen  der  lokalen  Zünfte  um  so  weniger  zu  zweifeln  Veran- 
lassung, als  spätere  Ordnungen  das  Orgaiasationsgefüge  nicht  neu  kon- 
struieren, sondern  sich  auf  bestehende  Verhältnisße  stützen  und  ihre 
Formen  teils  in  der  überkommenen  Weise  nur  bestätigen,  teils  nm  um 
gerinßeH  verändern,  jedenfalls  sich  aber  auf  sie  als  gegebene  beziehen. 
Die  Alt  ihrer  Zusammensetzung  mag  in  den  versehietitneii  Orten  eine 
verschiedene  gewesen  sein,  entsprechend  der  Stuie,  auf  der  sich  der  Ort 
in  dem  großen  Umgestaltungsprozeß  der  Zeit  von  der  dörflichen  über 
die  städtische  zur  tcrritorialstaatlichen  Wirtachaftsverfassung  befand. 
Während  an  den  kleineu  Orten,  wie  dem -lehnsritterlichen  Haßmersheim 
und  Neckargerach,  noch  die  Reste  patriarchalischer  Naturalwirtschaft 
auf  unfrei- leb nsritterlicher  Basis  überwogen,  lag  etwa  in  Eberbach,  wo 
die  gewerbliche  Differenzierung  auch  schon  fortgeschrittener,  die  kmmeode 
Verkehrswirtachafb  schon  entwickelter  war  und  sich  ein  besonderer 
Banernstand  auch  schon  herausgebildet  hatte,  das  Übergewidit  im 
Selbelsdmts  einer  berulsgegliederten  Stadtwirtschaft;  in  Heidelbeig 
schließlich,  wo  der  Übergang  von  der  gmndhemdMftlicfaen  Froobofr- 
Wirtschaft  zum  tenitorialen  Henaehaftsgehiet,  Ton  der  Natural-  und 
Hans-  sor  Gtold-  und  Vokehrswiitsohaft  teils  schon  vollzogen,  teils  notdi 
im  VoUsiehen  war,  begannen  bereits  die  Ideen  stoatsomnipotenter  FOr* 
sorge,  wenn  auch  Torlftufig  noch  nicht  voUbewufit,  in  einer  strengeren 
Amtskontrolle  durch  den  kurfflrstlichen  Beamten«  den  Landsobmber 
oder,  wie  er  in  dieser  Funktion  hieß,  Neckargrafen  u.  a.  m.  Gestalt  su 
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gewinnen.  Ananfthmrio»  aber  werden  diese  lokalen  OiganieationeQ  — 
und  die  wenigen  Naehrichten  beetätigen  es  —  wie  all  die  Ztlnike  ihrer 
Zeit,  die  einen  mehr,  die  anderen  minder,  vom  tenonstiadhen  Geist 
einee  eiUiiBtTen  Egoismus  dnrohdrungon  gewesen  sein;  dessen  brutale 
GeltendmachuDg  in  AusttbuQg  ihrer  ausschließenden  Befiignisse  fOhrte 
durch  mefatfiMdie  Phasen  der  Stagnation  sp&ter  su  einer  Verknfiche* 
ruug,  der  das  anscheinend  relativ  lebenslotftigere  Qigan  der  Neckar* 
brudenchaft  alsdann  hier  und  da  ftiseheB  Blut  xnfllhtte. 

Der  Brudersohaft  und  Zflnfte  Inteiessensphftren  hatten  wM  gemein- 
same WirkuDgsgebiete,  ohne  indes  einander  auszuschließen  oder  su  e^ 
flbrigen;  die  Stellung  der  Neckarbmdenohaft  gUoh  etwa  der  eines 
großen  Zentralkreises,  der  aus  dar  Anzahl  ihn  umgebender  kleinerer 
Kreise  der  LokalzQnfte  Segmente  herausschneidet  und  mit  jenen  kleinen 
Kreisen  gemein  hat,  ohne  sich  indes  mit  diesen  selbst  zu  decken. 

Auch  die  weitere  Entwickelung  der  Bruderschaft,  soweit  sie  mit 
den  geringen  Überlieferungen  zu  verfolgen  ist,  entspraoh  vOllig  einer 
Zeit,  da  der  Sondeigeist  des  ZunftiMurtikulansmus  am  Baume  der  deut- 
schen Gewerbeverfassung  seine  kuriosesten,  zugleich  flp|»g8ten  Blttten 
trieb,  und  die  politische  Etfersflchtelei  nachbariicher  Kurfttrsten  in  un- 
ausgesetzten Reibereien  von  der  kleinen  fireundnachbarlichen  Bitterf^de 
anfwArte  bis  zum  Jahrzehnte  hingen  Kriege  Aller  gegen  Alle  sich  frei 
und  ungezOgelt  betätigen  durfte.  Es  ist  die  Zeit,  da  in  das  so  zahlreiche 
wie  ohnehin  höchst  unruhige  Kollegium  der  neckaranliegenden  Beichs- 
Btände  der  Erisapfel  des  dominium  Nicaris  geschleudert  wurde. 

Noch  zwei  Jahrhunderte  später  schrieb  dais  Heilbronner  Land- 
vogteigencht  in  dnem  Bericht  vom  11.  Hftrz  1808^:  cDie  Lage  der 
Stadt  Heilbronn  am  Neckarstrom,  das  dominium,  welches  das  ehe- 
malige höchste  Churhaus  Pfalz  über  diesen  Strohm  geltend  zu  machen 
suchte,  das  Geleitsrecht,  welches  zur  Zeit  der  Frankfurter  Messe  Uber 
die  zu  Heilbnmn  at^ehenden  und  wieder  ankommenden  Meßschiffe  dem 
Churiiaus  Pfalz  bis  an  die  Heübronner  Grenze  zustand,  von  demselben 
aber  bis  an  das  ehemalige  Heilbronner  Territorium  zu  erstrecken  unter* 
nommen  wurde  und  überhaupt  der  Umstand,  daß  alle  Kaufmannegüter, 
welche  auf  dem  Neckar  bis  an  den  Krahnen  der  Gtonstadt-Heilbronuer 
kommen  oder  von  da  abwftrts  gehen,  durch  lauter  pfUzische  Schiffe 
verführt  wurden,  welche  vermöge  ihrer  Schifferordnung  und  der  pHll- 
zischen  Jurisdiction  standen  und  woraus  Kurpfalz  prätendirte,  daß  auch 
dit^enigen  Rechtsaachen,  welche  gegen  die  Schiffer  iui  Heilbronnschen 
Gebiete  entstehen,  vor  dem  pfiUzischen  foro  erledigt  werden  sollten. 


*  Mohl,  Handaktea,  AttasOge  mm  dmi  Aktes  de«  JUuidvtrigteigerichts. 
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haben  in  älteren  und  neueren  Zeiten  xu  majicherlei  Streitigkeiten  Kwiechen 
Kurpfalz  und  Heilbronn  Anlaß  gegeben.! 

EUiupthemmnie  aber  der  Aufrechterhaltung  und  Durchführung  des 
dominium  waren  Kurpfals  all  Jene,  die  als  oichtpftkieche  Untertanen 
die  Schiffahrt  betrieben.  Von  ihnen  kamen  in  erster  Linie  die  Heil- 
bionner,  sowie  die  Hirschhomer  und  Neckarsteiuach^  in  Betracht.  Sie 
waren  um  so  lästiger,  als  hier  neben  den  politisch-autoritativen  Bedenken 
vor  allem  auch  wirtschaftlich-konkurrentielle  mitsprachen. 

Die  Neckarbruderschaft  besolu'änkt  sich  als  landeeheiTliche  von 
Kurpfalz  geordnete,  nicht  autonome  Institution  nur  auf  das  pfUlziscbe 
i^eckartal  und  sicherte  damit  den  pfilhLsclieii  Sehifrera  ein  fast  unge* 
Startes,  tatsächliehes  Privileg.  Rechtlich  dürfte  dies  indes  kaum  so  un- 
anfechtbar gewesen  sein;  denn  als  die  also  bevorzugten  Ff&lzer  die- 
jenigen Neckarschiffer,  welche  nicht  pfälzische  Untertanen  waren  und 
sieb,  wie  die  Neckarsulmer,  Heilbronner  und  andere,  der  Bruderschaft 
anzii?f  h ließen  suchten,  von  der  Neckar-  und  der  wenn  auch  nur  in  be- 
schränktem Maße  verbundenen  Kheinscbiffahrt  ausKUSch ließen  sich  be^ 
mühten,  hatte  eine  deswei^on  von  dem  Heilbronner  Schiffer  Andreas 
Reinhardt  unterm  7.  April  1608  bei  dem  Heilbronner  Magistrat  geführte 
Klage*,  auf  dessen  Verwendung  bei  der  pfälzisclicn  Regierung  wirklich 
den»  sicherhch  doch  nicht  auf  freuudnachbarliche  Gefälligkeit  zurück- 
zuführenden Erfolg,  daß  die  Heilbronner  Schiffer  —  wenigstens  auf 
einige  Jahrzehnte  hinaus  —  ihr  Schitfergewerbe  auf  Neckar  und  — 
soweit  er  in  Betracht  kam  —  Rhein  ungestört,  allerdings  mit  Unter- 
ordnung unter  die  Bruderschaft  und  ihre  Pflichten,  betreiben  konnten. 

Melir  Konkurrenzbeschwerden  als  diese  einmal  numerisch  geringen, 
dann  auch  raumlicli  an  der  Interessengrenze  stehenden  Heilbronner 
Schiffer  verursachten  den  }irivilegbangon  Pfölzern  die  zalilreichen  und 
inmitten  der  Wasserstraße  ansässiigen,  damit  aber  aucli  inmitten  ihrer 
Intere55?icnsphäre  als  Konkurrenten  doppelt  gefilhrlichen  Schiffer  von 
llirsclihorn  und  Neckarsteiuach  ;  diese  kehrten  als  nichtpHllzische  Unter- 
tanen sicli  auch  an  die  pial/ischc  Brudorscliaft^nrdnuug  wenig  und 
mochten  wohl  die  Vorteile  der  Wasserstraßenbenutzung,  nicht  aber  die 
für  rlfTcn  Instandhaltung  erforderlichen  Lasten  liaben.  Unterm  18.  Ja- 
nuar ]A17  beschwerten  sich  deshalb  die  Schiff ieute  und  Hümpler  des 
Neckartales  beim  Kurfürsten  von  der  Pfalz  über  die  Hirschhörner  und 
Neckarsteinacher  Schitl'Jeute,  daß  diese  »sich  sowqhl  vndt  viel  des 
Neckers  in  Suchung  ihrer  nalirung  gebrauchen  alß  andere  dergleichen 
Orte,  alß  Ueiibroun,  Wimpfen  und  Biuau»,  welche  sich  «unserer  Ord- 

*  Zelter,  8. 16.   Akten  darüber  auch  iui  Heilbronner  Stadtarchiv. 


Digitized  by  Google 


Die  Entwldpelniif  im  17.  Jahiliandert 


88 


nuDg  gemAß  Terhalten,  weeg  und  Steeg  helffen  erbawen  und  darzu  alle 
nottorfit  contribuiren.   Vndt  (so  fahren  sie  fort)  kommpt  uns  also  gar 

Irembdi  vor,  diweil  nimandt  als  t  Churfürst  alieinig  Herr  dea 

Neokets  ist»  daß  wir  Gbiu>PfiU2iBCh  ÜDderthanen,  denen  Hirachhomeren 
and  Steinadieran  weeg  und  ateeg  ohne  einige  ihre  außlage  müssen  in 
baw  und  beaaerang  «rhalten,  da  sie  schewen  sich  auf  mehi-er  freyheit 
anzunehmen  indem  sie  soviel  Schiff  und  Geschirr  halten,  alß  ihnen  be- 
liebet». Sie  fordern  vom  Kurfürsten,  er  wolle  «berurte  Neckarsteinachisoh 
und  Hirschhornische  Schiff  leuth  und  Humpier  zu  gleichmäßigem  ge- 
horsamb  und  baltung  deroadben  beawingen»  laaaen,  damit  cwir  nit 
aiUein  die  last  und  costen  tragen  und  sie  sich  als  semperfrey  darstellen».^ 
Daß  damit  die  Differenzen  mit  den  Hirschhörner  und  Neckar- 
eteinacher  Schiffern  vielleicht  auf  kurze  Zeit  beruhigt,  aber  durchaua 
nicht  auf  die  Dauer  behoben  waren,  aie  vielmehr  mit  längeren  und 
kteeren  Unterbrechungen  bis  in  die  neueste  Zeit  fortdauerten,  wird 
ebenaowenig  wundernehmen  können  wie  die  erneute  beständige  Rei- 
bung mit  den  Heilbronner  Schiffern,  gegen  die  bereits  nach  wenigen 
Jahrzehnten  der  vereitelte  Versuch  wiederholt  wurde,  sie  von  der  Neckar- 
und  Rh^schiifahrt  zu  verdrängen.  1679  auf  dem  Heidelberger  ßru- 
dertag  wurde  erklärt":  tdaß  des  Hanns  Philipp  Gaben  Witwe  nur  so- 
lange, als  sie  Witwe  sey,  bei  der  Neckarschiffahrt  werde  geduldet  wer- 
den; die  beiden  anderen  Heilbronner  SchifiTer,  Johann  Wigant  und 
Konsad  Gab,  aowie  der  Schiffer  Veit  zu  Neckarsulm  aber  ausgeschlossen 
aeyn  aoUen».  In  einer  deswegen  unterm  18.  Februar  1679  beim  Heil- 
bronner Magistrat  eingereichten  Anzeige  baten  sie  diesen  zu  vermitteln, 
cdaß  sie  in  ihrem  Beruf  auf  dem  Neckar  und  Rhein,  sie  führen  gleich 
zu  Schiff  was  es  auch  seyn  möchte,  von  den  pfälzischen  Schiffleuten 
möchten  unangefochten  bleiben  können».  Der  auf  das  magistratliche 
Schreiben  ergangene  wenig  günstige  kurpl^llzische  Bescheid  vom  10.  April 
1C79  erklärte,  es  sollte  oberhalb  Jaxtfeld  kein  Schiffer  oder  Hümpler 
mehr  gelitten  werden.  Um  nicht  auf  den  in  jener  schreibfreudigen  Zeit 
immerhin  langwierigen,  übrigens  auch  noch  fraglichen  Entscheid  un- 
tätig warten  zu  müssen,  zog  der  Schiffer  Gab,  zumal  ihm  dies  seine 
Vermögensverhältnisse  nicht  erlaubten,  mit  Vorbehalt  seines  Heilbronner 
Bürgerrechts  nach  Hirschhorn  überzusiedeln  vor,  von  wo  er  erst  zurück- 
kehrte, als  unterm  21.  Oktober  16^7  auf  weitere  VerwoDdiinj^  des  Heil- 
brouner  Magistrats  bei  der  kurpfälzischen  Regierung  die  Antwort  erging: 
«daß  wenn  die  Heilbronner  Schifler  sich  unter  die  Neckarbruderschafl 
wie  vor  alters  wiederum  begeben  und  der  Neckarschiffer-Ordouog  gemäß 

*  Aktenmaterial  im  GeneralLandesarobiv  Knrlanibe. 

*  Akten  im  Heilbronner  Städt.  Archiv.  8.  m.  Zelter,  S.  17. 
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yerbalten  würden,  de  auch  alsdann  die  darin  enthaltenen  Freiheiten 
und  Gerechtigkeiten  zu  genießen  haben  sollten.» 

Wohl  konnten  daraufhin  die  Heilbronner  Schiffer  gleich  den 
Bruderschalftszünftigen  Neckar  und  Rhein  wieder  einige  Zeit  unange- 
fochten befahren,  aber  diese  hflufigen,  periodisch  wiederkehrenden  Aus- 
schließungen, sowie  vielfache  Neckereien  und  Plackereien  seitens  der 
p&lzischen  Schiffer  mögen  neben  den  natürlichen  Voraussetzungen,  die 
auf  dieser  Neckar.strecko  qualitativ  wie  quantitativ  ackerbauföhigere  An- 
bauflächen boten,  letzte  noch  heute  nachwirkende  Ursachen  gewesen 
sein,  daß  sich  bis  in  die  neueste  Zeit,  ja  bis  lientigentags  von  Jaxt- 
feld  bi«  Hoilhronn,  von  wenigen  für  die  Gesmnt/alil  der  Schiffe  wie 
für  die  räumliche  Ausdehnung  der  Strecke  nicht  in  Betracht  kommen' 
den  Einzelfällen  al)geselien,  keine  Srhiffer  angesiedelt  haben. 

Über  die  Verteilung  des  Hcliifforgewerhes  im  Nec  karlai  zu  da- 
maliger Zeit  gibt  ein  1678,  im  Jahre  vor  der  (Tabßchen  Ailaire,  vom 
Oheramt  Heidelberg  zusammengestellte  Liste  «alle  im  Neckarthal  sich 
btitiudenden  großen  nnd  kleinen  Sclntier  auch  Humpelnachen betieffeudt» 
Auskunft   Darnach  befanden  sich  damals 


Schiffer 

Hampler 

Snmma 

iu 

Heilbronn    .  . 

2 

2 

* 

Neckarsulm  . 

2 

2 

» 

Buitingen     .  . 

1 

1 

Hasnicrsheim  . 

.    .  2 

11 

2^ 

15 

» 

Neckarelz     .  . 

1« 

1 

Obrichlieini  . 

1 

1 

> 

Diedebbüim  . 

.    .  1> 

1 

» 

Binau  .... 

l 

1 

» 

Gerach    .    .  . 

findet  sich 

keiner! 

> 

Eberbach     .  . 

1 

1 

> 

Hirschhorn  .  . 

findet  sich 

keiner! 

» 

Neckargmünd  . 

2 

1* 

8 

» 

Heidelbei^g  .  . 

.    .  4» 

1 

5 

» 

Mannheim   .  . 

!• 

1 

7 

23 

4 

34 

'  «Diese  beyden  buhen  nur  einen  Nachen»,  en  j^ebt  daraoB  nicht  beiroft  ob 
eie  nur  einen  Nachen  oder  nar  einen  Nachen  (geineinsam)  bulien. 

*  «Zweiybürdijcer  Nachen.» 

*  foademidater. 

*  Hat  einen  kleinen  Humpelnadten. 

*  Daranter  ein  Herrengtliiffmann  und  ein  Bruderuieiater. 

*  « Alß  Zünftiger  uadi  der  sich  deA  Neclceratrobma  gleich  andern  Schiff leuten 
gebrauchet.» 
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Dieses  Verzeichnis,  das  eich  etwa  mit  tiner  Mitgliederliste  der 
Neckarbruderechaft  decken  dürfte,  gibt,  da  ee  die  kleinereQ  Nachen- 
führer*  und  Fischer  ausschließt,  wohl  ein  vollkommenes  Bild  von  der 
Verteilung  der  damahgeu  Frachtschiffer  und  Bruderschaftemitglieder* 
über  das  Neckartal,  aber  auch  gar  keinen  Anhalt  über  diejenige  der 
gesamten  Wassergewerbe  auf  die  einzelnen  Ortschaften.  Die  größten 
Schifte  waren  in  Heidelberg,  von  den  großen  die  meisten  in  Haamers- 
heim,  in  Neckargerach  und  Hirschhorn  fehlen  solche  ganz;  Neckarsteinach, 
dessen  Nachenführer  —  größere  Schiffe  waren  nicht  vorhanden  —  auch  im 
Jahr  zuvor  sich  wieder  geweigert  hatten,  zu  den  Baukosten  beizutragen, 
wird  wohl  aus  diesem  Grunde,  wie  auch  aU  UTfifMTÜDgliiüi  aidht  zum 
Zunftverband  gehörig,  gar  nicht  erwähnt. 

Mehr  noch  als  die  interterritorialen  waren  die  eigentlich  nie  ganz 
ruhenden  Kompetenz-  und  Qrenzkonflikte  im  eigenen  Lande  und  Ver- 
bände zwischen  den  eigentlichen  (Groß-)  Sehiffleuten  und  Hümpkrn  auf 
der  einen,  den  zweibördigen  Nachenlülirern  auf  der  atidereu  iSeite  (wobei 
übrigens  die  einzelnen  Parteihälften  unter  sicii  gleich ialia  nicht  selten 
im  Streite  lagen)  vor  andern  dazu  angetan,  die  bei  strammster  Interessen- 
politik in  streng  Zünftlerischen  Anschauungen  eifersüchtelnder  Exklusivität 
befangenen  Gemüter  zu  alterieren.  Es  war  den  eigentlichen  < Schiff leuten» 
sowie  den  nächst iolgeuden  Hümpiern,  letzteren  übrigens  auch  mit  Aus- 
scliluß  der  Meß-Güter  und  -Plätze,  das  Hecht  vorbehalten,  privativ 
Kauhnamisgüter  zn  fuhren,  während  die  ein-  und  zweibördigen  Nachen- 
führer  sich  auf  ZereaHen-  und  Personen-  ete.  Transport  beschränken 
mußten.  Nun  wurde  diese  dem  ;^a^\verbepoiitischen  Geist  ihrer  Zeit  woht 
entsprechende  Bestimmung  seitens  der  in  ihren  Erwerbömöglicbkeiten 
damit  eng  beschränkten  Nachenlührer,  wo  sich  nur  immer  Gelegenheit 
bot  oder  auisuchen  ließ,  häufig  übertreten,  so  daß  öcbließlich  auf  Drängen 
der  Hümpler  im  Jahre  1651  ein  Erlaß  an  die  Zollschreiber  erging  mit 
der  Weisung,  pie  sollten,  «wenn  zwoybördige  oder  dergleichen  Nächen 
mit  KauÜüiu  uns  wahren  auch  fruchten  und  wem  beladen  anlangen,  selbige 
aufhalten  und  ihnen  andeuttm,  sich  feniers  solches  fahrens  uff  dem 
Neckerstrora  genzlich  zu  enthalten  oder  uff  w^eiteres  ansuchen  der  Humpier 
solche  wo  einer  oder  der  andere  sich  mehr  würde  ergreiffen  lassen  preis- 
gemacht  werden  soll».  Ein  beigefügtes  Verzeichnis  derjenigen  Fischer, 
welche  mit  zweibördigen  Nachen  zu  fabreo  pflegen,  führt  aus 

*  Di«  tu  d«r  dfitlMi  Spalte  geitellteA  fllnd  wobl  äU  Bampoliiach«!  MÜia- 

*  Da«  nnm«>n><-he  He«<nUnt  stimmt  tibrig«ns  nicht  mit  der  in  der  Ordnoiig 
beatimmlea  geecyos«aaen  Mitghederzahl  Oberein. 
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Heidelberg  6  Nacbea, 

Neckargemüod  13  » 

Eberbacb  2  » 

Gerach  1  * 

Neckarelz  1  » 

Haßmersheim  4  » 


im  gaozen        27  Nachen, 
allerdings  nur  pfälzische  uachenführende  Fischer  auf  (nicht  angegeben 
Bind  2.  B.  die  zu  Hirschhorn  und  Neckarsteinach)  und  fügt  hinzu:  «Hinab- 
Wftits  VOD  Heideiberg  bis  Mannheim  hats  gar  keine  dergleichen  Nachen».^ 

Der  unleidliche  Geist  privilegierter  Zuuflmonopolisten  zeigte  sich 
aber  in  Vollendung  erst  vier  Jahre  darauf,  als  1655  sämtUche  Schiflfleute 
im  Neckartal  schlechterdings  um  völlige  Abschaffung  der  zweibördigen 
Nachen  einkamen',  «weile  unns  ein  solcher  Abbruch  damit  gescbichti 
daß  wir  baldt  gamichts  mehr  mit  unseren  Hampelnachen  zu  verdienen 
bekommen  können».  Nachdem  man  diesem  guthers^jen  Vorschlag 
schließlich  denn  doch  nicht  willfahren  konnte,  erging  dann  ein  Verbot' 
für  die  zweibördigen  NachcHiführer,  «Kaufmannswaren  ein  mehreren 
nicht  alß  ein  halb  Fuder  nemblich  10  Centner  schwer  fuhren  solle, 
welches  von  ihnen  zwar  etliche  Wochen  lang  beobachtet»  nach  der 
Handt  aber  uff  ihrem  alten  Wesen  wiedemmb  fortgefahren». 

Der  stetig  fortlebende  Hader  war  wenige  Jnhrzolmtc  darauf  (1686) 
wieder  zum  Ausbruch  gelangt.  Der  Schiffer  und  Hümpler  Vorschläge, 
die  zweibördigen  Nachen  entweder  ganz  abzuschaffen  oder  auf  wenige 
Orte  zu  beschränken,  mußten  beide  als  denn  doch  allzu  radikal  der  kur- 
fürstlichen Regierung  unratsam  erscheinen;  glücklicher  war,  und  gelangte 
auch  zur  Verordnung  ein  dritter  Vorschlag*  als  Ausweg,  wonach  von 
den  auf  die  geringen  Sachen  beschränkten  Nachenführern  etc.  «Victualieu, 
Bagage  und  dergleich,  wenn  es  kein  Ilumpelnachenladung  auswürfH 
doch  ohne  eine  gantze  Last  zu  erwarten  fortgebracht»  werden  sollte, 
dagegen  wäre  t denen  Scliiffleuten  und  Humpiern  aber  die  Weine,  Kauf- 
mannsguter und  Wahren  zu  verführen  su  verstatten», 

*  Die  Bezeichnung  als  Fischer  scheint  übrigena  damals  idclit  M  Mhr  aaf  ein 

Berufs-  wie  BesitzverliältniH  ^M  t^nmlet  gewesen  zu  sein,  und  wenn  nie  anrh  meifel- 
lüB  uii^prünglich  sich  aus  diesem  entwickelt  haben  mußte,  wteht  dem  eigeniiich  nichts 
entgegen,  vielmehr  spricht  mancherlei,  me  s.  b.  die  Koilektirbezeichuung  «tiacher- 
mnft»  dafür,  mter  den  «Ffaebern»  dieaer  Zeit  nidit  ao  fewertinnllUge  Fleoher,  ala 
vielmelir  kleine  NachenfOhrer  tu  veistehen,  die  etwa  ala  Beaitcer  oder  NatanieAer 
dortiger  FischwäsHer,  wohl  nur  gelegentlich  in  den  Arbeits*,  vieUtfebi  rctebniAig  in 
den  Musestunden  dem  Fischfang  obgelegen  haben  werden. 

a  General  Landesarchiv  Karlsruhe.  —  •  General- Landeaardiiv  Karlsruhe. 

'  Genaral-Landeiarcbiv  Karlsruhe. 
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Schlofl  80  die  Brodenchaft,  wen  eie  nur  kraft  itgendwelcberRechta- 
BAtze  oder,  was  damals  oft  noch  übenEeugeodere  Geltang  flbte,  mit  leiser 
Gewalt  konnte,  tod  dem  Vorteflen  der  freien  WasserBtrofienbeDutiiiDg 
ans,  so  waren  sie  ebenso  weithendg  wie  dort  enghenig,  jedenftUs  niobt 
minder  beharilicb,  in  der  Znsiebung  yon  Gewerbsverbinden  und  Wirt* 
schaftsgrappen  sur  Tragung  der  Lasten  iQr  die  Neckarbaukosten;  sie 
sncbten  nur  um  so  eifriger  sieb  soldie  etwa  nur  vorflbeigeliend  sieb 
biekende  Erwerbsquelten  durcb  iigendwelcbe  Reebtstitel  vor  dem  Ver- 
siegen zu  bewabren  und  als  dauernd  lecbtmftßige  su  sicbem.  So  mußten 
laut  BrudeiBcbaftsordnung  die  Holzgewerber  derartige  Beitiige  zu  den 
Neckarbaukosten  leisten,  wie  sich  aus  den  Binnabm^geldem  in  den  vor- 
bandenen  BruderBchaftsreohnungen  zuerst  1669^  ergibt,  femer  aber  aueb 
ans  folgender  fiängabe*  des  ObeiamtinanneB  von  Mosbach  an  den  Kur- 
fUrsten  vom  1.  9.  1685,  in  der  gleiehzeitig  eine  bemerkenswerte  Beru&- 
verschiebung  ihre  Schilderung  findet:  «Der  Artikel  XI  der  Ordnung  von 
1605  ist  gleich  von  anfrmg  auf  die  sogenannten  Rheinflößer,  das  sdndt 
die  Holzgewerber  aus  dem  Neckarthal,  welche  Holz  auf  dem  Bhein  ver- 
führt haben,  restringirt  worden,  deren  vor  alters  und  noch  vor  dem 
dC^jfihrigen  Krieg  eine  ziemliche  Anzahl  bey  die  130  Personen  gewesen, 
wie  solches  ans  den  bei  der  Stadt  Eberbach  vorhandenen  Protokollen 
su  ersehen».  «Seitdem  aber  haben  gedachte  Rheinflößer  im  NeckarÜial 
su-  und  abgenommen,  seindt  aber  niemahi  höher  alß  uff  30  Personen 
gestanden,  endüch  einer  nach  dem  anderen  verarmt,  daß  deren  Anzahl 
gar  gering  geworden,  in  sodaß  im  Jahr  1685  nur  noch  einer  vorhanden 
gewesen,  der  diese  Neckerbau  kosten  beizutragen  unerschwinglich  war, 
mußten  die  Dorfschaften  von  der  Kellerei  £bcrbach,  welche  ob  sie  schon 
nicht  auf  dem  Rhein  fahren  dennoc  h  sowohl  alß  andere  mit  Verführung 
Hob  den  Necker  gebrauchen,  auch  zu  den  Neckarbaukosten  contribuiren», 
cschließlich  weigerten  sie  sich  dessen  mit  dem  Hinweis,  daß  die  Flosser 
des  Amtes  Heiddbeig  und  Dielsberg  auch  nicht  beizutragen  hätten, 
alierdingp  waren  diese  auch  nur  Neckarflüßer».  In  den  ftinf  in  Betracht 
kommenden  Orten*  war  also  die  Zahl  der  RheinflOßer  von  130  durch 
den  30jährigen  Krieg  auf  30,  infolge  des  französischen  auf  einen  einzigen 
redu/itTt  worden !  Die  anderen  hatten  sich  anderen  Berufszweigen  zuge- 
wandt und  kehrten  erst  in  späterer  Zeit  zum  Holzhandel  wieder  zurück, 
ohne  indes  den  andern  Beruf  aufzugeben,  mit  dem  sie  nunmehr  in  Berufs- 
vereinigung, gleich  den  Neckarflößem,  die  tote  Zeit  der  Flößerei  vei- 

*  Oenwil-LendesaTeMv  Kerlanibe,  frOhera  &inieftebiitnr»ebmiQg«ii  rind  im 
80jabrig«n  Kriei  T«rior«ii  gogangan. 

*  Generol-Landeearchiv  Karlanihe. 

*  &  hieno  ÜMWiath. 
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werteten.   Das  seit  1557  aufrecht  erhalteoe  Verbot,  neben  dem  Rhein- 
hoUhandd  einen  Nebenberuf  zu  haben,  war  damit  in  Vergessenheit 
geraten  und  nnr  die  Beschränkung  auf  die  fünf  Orte  blieb.   Aber  aaeh 
hierin  hatte  sich  eine  wenigstens  teilweise  Verschiebung  vollzogen,  inso- 
feni  nämlich  die  Holzordnnng  1605  dahin  verschärft  wurde,  daß  kein 
auf  der  rechten  Neckarseite  gewachsenes  Holz  ans  dem  Neckartal  aus- 
gefttbrk  werden  durfte :  dadnich  trat  seitdem  Neckaigemflnd  gegenüber 
den  vier  anderen  Orten  immer  mehr  zurück,  bis  ee  eich  schließlich, 
obwohl  das  Verbot  von  1605  um  1750  nicht  mehr  streng  durchgeführt 
wurde,  im  18.  Jahrhundert  dadoich,  daß  die  Konkurrenten  in  der 
Zwischenzeit  zu  großen  Vorsprung  gewonnen  hatten,  überhaupt  nicht 
mehr  am  Großhandel  beteiligte.   Der  Holzhandel  konzentrierte  sich  im 
wetteren  Verlanf  im  wesentlichen  auf  die  kurpiUlziechen  Orte  Eberbach 
nnd  Nedoogerach  auf  der  einen,  Neckarsteinach  und  vor  allem  das  an 
Kormalns  BOiückge^aUene  Hirschhorn  auf  der  anderen  Seite.   Und  wie 
swiscben  Mainz  nnd  Pfalz  selbst  fehlte  es  auch  zwischen  deren  Unter- 
tanen nicht  an  Konflikten,  so  z.  B.  als  die  Hirschhomer  Holzflößer 
Gelegenheit  nahmen,  sich  bei  der  kurpf^zischen  Kammer  nnd  den 
Beamten  zu  Heidelberg  wegen  der  knipfillzischerseits  auf  mainzischem 
Gebiet  vorgenommenen  Zollbesichtigung  des  Neckarbrennholzes  zu  be- 
klagen.^  Bberbach  und  Neckargerach  ihrerseits  übten  im  Umkreis  ein 
tatsächliches  Holzmonopol  ans;  dabei  gerieten  die  Holzgewerber  beider 
Orte  häufig  auch  untereinander  in  Streit,*  weil  das  mächtigere  Eberbach 
entgegen  einem  alten  Übereinkommen,  daß  die  Eberbach  BucJbener  Straße 
die  Grenze  zwischen  den  Einkaufsgebieten  der  beiden  Gemeinden  bilden 
sollte,  sich  besonders  im  17.  Jahrhundert  fortwährende  Übergrifife  er- 
laubte. Diese  hatten  dann  wieder  Klagen  für  Neckargerach  und  Strafen 
über  Eberbach  zur  Folge.  Neckargerach  und  die  dortigen  Wassergewerber 
hatten  in  den  großen  Kriegen  des  17.  Jahrhunderts  besonders  zu  leiden 
gehabt;  so  erwähnen  Thom   Mallingers'  Tagebücher,  gelegentlich  der 
am  28.  April  zwischen  Heilbronn  und  Wimpfen  erfolgten  Schlacht,  in 
der  der  Markgraf  von  Baden  von  Tilly  und  Cordua  geschlagen  ward, 
«mehr  11  J^cliitV  von  der  Schiff  brücken,  so  die  Markgräfisclien  unter- 
halb Haylbronn  machen  wöllcn,  das  zwölf  sampl  dem  Dorf  Neckargericht 
der  Stadt  Haylbronn  gehörig,  verbrennt  worden >.  —  —  In  Eberbach, 
dessen  Schiffer  als  Fronden  auf  Verlangen  herr.schaflliches  Getreide  und 
Holz  nach  Heidelberg  fahren  mußten"',  waren  die  Organisationen  der 
Holzgewerber,  Fischer  und  SchiÖer  die  einzigen  gewesen,  die  den 


»  Cieneral-Landt'sarchiv  Karlsruhe.  —  *  Hfiiiflrath. 

*  Mone  s  QaeUcnesnimlung,  2.  Band.  —  *  W'viÜ,  S.  117. 
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80jährigen  Krieg  überdauerten.'  Gerade  in  Eberbacli  waren  auch  die 
natuiüchen  VorausseisungeD  einer  kräftigen  Entfaltung  dieeer  Gewerbe 
überaus  günstig.  Von  je  in  Landverkehrsw^gien  etwas  yemachlässigt« 
besaß  Eberbaoh'  allerdings  in  dem  schiffbaren  Neckar  einen  denkbar 
bequemen  Wasserweg;  aber  um  hier  einen  Verkehr  und  Handcisstapei 
größeren  Umfanges  zu  gewinnen,  dazu  hätte  es  eines  starken  Hinter- 
landes mit  entwickelter  Produktion  und  Konsumtion  bedurft,  und  ge- 
rade daran  fehlte  es ;  für  den  geringen  Überschuß  an  Brotgetreide  wäre 
der  Wassertransport  nur  nach  Gegenden  in  Betracht  gekommen,  die 
in  der  Regel  selbst  mit  Getreide  besser  versehen  waren'  und  eher  um- 
gekehrt znr  Deckung  des  Eberbacher  Kombedarfes  herangezogen 
werden  mußten.  Der  Boden  der  Eberbacher  Gemarkung  selbst  bot 
weder  mineralische  Erwerbsquellen,  noch  eine  ausgedehnte  landwirt- 
seliattlich  nutzbare  Flache;  dieser  Mangel  wurde  aber  einigermaßen 
entschädigt  durch  den  großen  Waldbestand,  der  fast  die  ganze  Ge- 
inarkuug  bedeckte,  und  dem  zur  erträglichen  Nutzbarmachung  er- 
lorderliclieii  untrennbaren  Koeffizienten,  der  Waseerstraße  des  Neckars, 
auf  dem  sie  wohl  schon  seit  den  frühesten  Zeiten  JBrennbol/  nns  den 
eij^enen  und  benachbarten  Wnldunp^en  verflößten  und  zum  \' erkaufe 
brachten.  Wo  die  Voraussetz ungeu  lür  den  Produktions-  und  den  Ver- 
teilungsprozeß so  günstige  waren  wo  «Wald  und  Wasser,  diese  beiden 
treuen  Geführten,  die  einander  aus  natürüchea  und  wirtschaftlichen 
Gründen  nicht  eiitb(  hren  können»*,  sich  so  bequem  in  die  Hftnde  ar- 
beiteten, mußte  sich  der  Beirieb  auch  rationell  gestalten;  dies  um  so 
mehr,  als  er  die  Urproduktion  mit  der  Form-  und  Ortääiidcrnden  in 
eine  Hand  zusammenführte,  die  mit  der  Fordrrung  und  ersten  Bear- 
beitung zugleich  den  Jlan  lel  und  Transport  versah  und  in  sich  ver- 
einigte; denn  diese  Hoizsclutfer  und  Flößer  fuhren  ihr  eigenes  Holz 
aus  gepiichtctem  Waid.  Indem  sie  selbst  die  S{)ec]iTion  unternahmeu, 
s^diisr  aiic  h  den  Verkelir  besorgten,  erapartrn  sie  si(  h  durch  den  Aus- 
schluß des  Verfraciituiigs-  und  ZwisclieMliandeUpruüt.s  Kapitalien  genug, 
um  auch  bald,  wie  ans  einer  Verkaufsurkuude^  des  Heidelberger  Pfalz- 
grafen an  die  Eberbacher  Ceutgralen  von  1 360  bervoi^eht,  den  Handel 
mit  auswärtigem  Holze  zu  betreiben.    Die  ^hitfertätigkeit  war  bei 

>  Weiß,  S.  129.  —  s  S.  Uber  £t>erbach:  WeiA,  Geechiclite  der  Stadt  Eberbiicb. 

*  Oktober  1614  wniden  die  in  Hcmmi  ertaeften  Frttcbte  auf  d«m  Neckar  bia 
Helllnoiui  gellUiti;  dort  aiük^Iaden  ond  mit  derAehse  weiterbefilrdart.  «Da  die 

Frankforter  Gflt«r  deegleichen  ....  Hering,  Stockfisch,  Platteiseo,  besser  auf  dem 
Schiff,  ftln  anf  dor  Acbse,  in  Zeiten  der  TeTiernn^,  Getreide  in  rolAigem  Geld  den 
Neckar  hinanfgefübrt»  wurde  (Ständisebes  Archiv  Stuttgart). 

*  EmminghEiis,  Moi^pMibifferschaft.  —  •  Weiü,  Eberbacber  Kegesten. 
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ilinfn  uur  sekundär,  ihren  Verdienst  fanden  sie  im  Holzhandel,  der 
Transport  war  ihnen  integnerender  Bestandteil  des  Preiswerks,  nicht 
selbständiges  Lohnwerk.  —  Flößerei  und  Holzhandel  ;iu{  der  einen, 
Schiffahrt  und  Fischerei  auf  der  andern  Seite,  die  Haupterwerbsquellen 
der  Eberbacher  waren  zünftig  organisiert;  wälirend  die  Holzge^^  (  i  lier- 
zunft  zu  den  Neckarbankogten  nur  ihren  Anteil  beitrug,  und  auf  dem 
alljährUchen  Brudertage  sich  vertreten  ließ,  waren  ihre  Mitglieder  iu 
den  übrijren,  auch  den  eigentlichen  Schiffahrtsbetrieb  mehr  umfassen- 
den Bezieiiungen  dem  Neckarbruderschaftsverbande  nicht  eingegliedert; 
die  Fischer-  und  Scbifferzunft  da^e^vn  war  ihr  nach  Maßgabe  der  oben 
auageführten  Gesichtspunkte  em^^efügt. 

Der  verschiedenartigen  unautbörliclien  Konflikte  und  jEieibungen 
zwischen  der  Bruderschall  und  den  Außenstehenden  wurde  bereits  Er- 
wähnung getan;  aber  nicht  genug  damit,  daß  der  unleidliche  Geist 
ihres  exklusiven  Terrorismus  nach  außen  in  einer  rigorosen  Hand- 
habung der  ausschließenden  Befugnisse  gegenüber  den  Nichtpfälzem 
bezw.  den  Nichtschiflfleuten  sich  äußerte,  äußerte  sich  dieses  eifernde 
egoistische  Prinzip  symptomatisch  auch  nach  innen  in  orts-  und 
schichtenweisen  Differenzen.  Zunächst  hatte  sich  damals  ein  steter 
Gegensatz  zwischen  den  Schiffleuten  aus  dem  Heidelberger  und  denen 
des  Mosbacher  Amtes  herausgebildet  und  immer  schärfer  zugespitzt; 
ferner  aber  fehlte  es  auch  nicht  an  kleinlichen  Reibereien  zwischen  den 
bruderschaftsgeeinten  Schiffleutcn  und  Hünij  lern.  Auf  deren  eine  aus 
dem  Jahre  1688  bezieht  sich  folgender  Auszug  eines  Origiualschrift- 
Stückes*:  cBeim  Brudertag  liatten  die  bishero  in  der  Zunft  gewesenen 
humpler  sich  mehrentlich  alß  Schiffleuthe  darumb  einschreiben  ias.-^en, 
damit  sie  auch  gleich  andern  sowohl  in-  als  außerhalb  die  Frauck- 
further  Meß,  wie  auch  zu  Maintz,  Wonnhs  und  seil) igen  ürtheu  kauf- 
nmiinsf:uther  und  \v:ihi>  n  einladen  und  \ns  /a\  Ileiibrünu  führen  dürften, 
deswegen  auch  nunmeliio  e  inige  von  Fraiickl'ui  th  wider  zuruckkoiiunen, 
welche  aber  das  glaidtschif  weilen  solches  unter  denen  Schiffkuthen 
u mitgeht,  nicht  abgewartet,  sondern  begehren  anjetzo  von  hinab-  hinauf 
zu  fahren,  umb  denen  Kaufleuthen  versprochenermaßen  ihre  Wahren 
zu  liefern». 

Zur  Beurteilung  dieses  Streitiails  wie  überhaupt  der  damaligen 
Verkehrsverhältnisse  auf  der  Wiu^serstraße  des  Neckars  muü  auf  die 
mehr  hnanzwirtschaftliche  Seite  etwas  weiter  zurückgegriffen  werden. 

Bei  der  in  der  Blütezeit  schrankenlosen  Faustrechts  allgemeinen 
Unsicherheit  der  Verkehrswege  hatte  sich  auf  diesen  ein  der  damaligen 

i  GaMral-LaadeMvcliiv  Karlnrtdie. 
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Wirtecbafisverfassung  angepaßtes  territoriale  Geleitsrecht  ausgebildet. 
Dessen  Tnauepruchnahme  gewährte  Schutz  gegen  räuberische  Überfälle 
und  Sicherung  der  Waren transporte  durch  Geleitsbriefe  oder  wirksamer: 
Gdleitsmannschaft;  die  Ausübung  dieses  Rechtee  bildete  ein  willkomme- 
nes einträgliches  Hoheitsregal,  als  solches  ging  es  gleich  den  anderen 
allmählich  vom  Reich  auf  die  verschiedenen  kleineren  und  kleinsten 
Territorialfürsten,  Stände  und  Städte  über  und,  ursprünglich  wohl  ver- 
pföndet,  später  verheben  befand  es  sich  schon  gegen  Ende  des  14  Jahr- 
hunderts in  deren  vollem  Besitzt  Im  Zusammenhang  und  infolge  der 
ursprünglich  herrschaftlichen  Verpflichtung  zur  Herstellung  und  Er- 
haltung der  Leinpfftdö  war  auch  für  die  Was sertniu Sporte  das  Geleits- 
recht zum  rteleitsz\vang  geworden;  m  späterer  Zeit,  als  mit  der  atadt- 
wirtschaftlichen  Entwickeluug  auch  das  Markt-  und  Meßwesen  iür  den 
Austausch  gewerblicher  und  fremder  Produkte  sich  kräftiger  entfaltete, 
hntte  es  sich  für  den  Transport  der  Meßgüter  ganz  besonders  aus- 
gebildet Oerade  hier  bei  den  Meßtransporten  ma^  das  Geleit  neben 
dem  Schutz  vor  Überfällen  auch  eine  gewisse  nautisclie  Sicherheit 
haben  gewälirieisten  sollen,  insofern  das  imter  der  Geieitsbedorkung 
gehende  große  Meßschiff,  das  unter  den  Schiffleuten  des  Neckartaies 
alternierte,  die  kleineren  Hümpchiacheii  nicht  nur  gleichsam  in 
seinen  Kcclits-  und  FreihLitsschiitz  autnahm,  sondern  wohl  auch  für 
die  rechte  EnihiUtting  der  Fahrstraße  zur  Vermeiduner  hier  be^soudcrs 
kostspieliger  Havarien  die  Aufsicht  und  Verantwortung  iiatte.  Da  aber 
dieses  große  Meß-  oder  Geleitschiff  erst  hei  seiner  vollen  vorgci^rh riebe- 
nesx  Ladung  abfuhr,  hatten  die  niFcher  beladenen  Hümpclnac  hen,  die 
im  Gegensatz  zu  den  größeren  St  lutlon  nicht  ohne  dieses  fahren  durften, 
mit  der  Abreise  und  damii  ihre  Spediteure  und  Handluugshäuser  mit 
dem  Empfange  der  Waren  dl  erniäßig  lange  warten  müspen.  Dies  zu 
vermeiden,  wollten  sich  die  Hümpler  in  die  Reihen  der  Schilfer  auf- 
nehmen lassen,  zum  großen  Arger  dieser,  die  durch  solche  Konkurrenz 
ihr  Vorrecht  zur  Meßschiffstour  beointrächtic^t.  die  Möglichkeit  7\\  weiner 
Ausübung  erheblich  gemindert  sahen,  vor  allem  aber  durch  Antastung 
ihre^  Keservntrcchtes  in  der  beruflichen  Ausgleichung  eine  Standes- 
herabbetzuug  periiurre.'^  iirten.  Das  oben  angeführte  Schriftstück  fügt 
noch  in  einer  erklärenden  Bemerkung  hinzu:  «Das  Glaidtschiö'  wurde 
jedesmahls  durch  einen  Heidelberger  Ambtsknecht  convoyirt  und  dem 
Keller  zu  Eberbach  von  da  nach  dem  Keller  zu  Neckareitz  zugeliefert, 
von  denen  f'olches  durch  das  ambt  Mosbach  Völlens  auf  Heübroun  alß 
ein  hohes  K^ale  geführt». 


1  Qaetacb,  Varkebrsweaou,  S.  403. 
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ludespeii  war  dieses  knrpHllzische  Hoheiterecht  peniHe  auf  der  er 
wfthnt«n  Strecke  im  Gebiet  der  freien  Reichsstadt  Heilhrrmn  nicht  un- 
bestritten und  hatte  sich  wohl  erst  in  späterer  Zeit  ausgebildet,  während 
sich  RUR  Schriftetücken'  des  16.  Jahrhunderts  ergibt,  daß  die  Heil- 
bronner  Kftufieute  zur  Frankfurter  Meßzeit  bald  m  W impfen,  bald  an 
der  Henkel hach,  bald  zu  Neckarsulm  in  da«  pfälzische  Gebiet  genornmen 
und  bis  dahin  zorückgeb rächt  wurden.  Von  Heilbronn  aus  bis  d  ihin 
und  wieder  zurück  hat  sie  die  ötadt  Helbst  durch  ihre  Büchsenschüt/en 
und  Wappner  und  «bei  «orglichen  Lauüen»  durch  ihre  Reisige  imc] 
Fußvolk  geleiten  lassen.  Der  Tenuin  wurde  niit  dem  Faut  in  Mos- 
bach verabredet.  Dieser  schickte  auch,  nacli  einem  Schriftstück  vom 
Jahre  1608*,  wenn  das  SchiÖ  bis  an  die  kurfÜrstlich-reichsetäd tische 
Hoheitegrenze  geleitet  war,  «etliche  Reisige  in  die  Htadt  mit  der  Aus- 
richtung, sie  hätten  die  Schiffe  bis  an  die  Landwehr  geleitet  und 
wollten  es  am  besten  anzeigen,  uff  daß  ein  Rath  fürter  versehen  mög>. 
Von  Seiten  Heilbronus  wurde  damals  mit  um  so  ängstlicherer  Gewissen- 
haftigkeit bei  der  mit  Zeremonien  verknüpften  Geleitsübergabe  auf  ge- 
naue Einhaltung  der  Hoheitsgrenze  geachtet,  als  Kurpfalz  auf  Grund 
des  ihm  zustehenden  dominium  Nicari,  das  es  von  je  für  sich  in  An- 
spruch nahm,  d&ö  Hoheitsrecht  und  mit  ihm  das  Geleitsreeht  nicht 
nur  für  die  gesamte  Flußstrecke  von  Mannheim  bis  Heiibronn,  sondern 
auch  für  das  entsprechende  Landgeblet  auszuüben  sich  unterhng. 
Diesem  Zwang  sich  zu  unterwerfen,  fühlten  die  Heilbronner  sich  um 
so  weniger  veranlaßt,  als  seine  Rechtsbasis  ebenso  unsicher  wie  seine 
autoritativen  Kon.spijuenzen  für  sie  von  tiefgreifend  nachtviliger  Wirkung 
waren.  Als  dann  im  17.  Jahrhundert  der  kurfürstliche  Terrilorialstaat 
immer  mehr  erstarkte,  die  freie  Reichsstadt  an  wirtijt  liaftlicher  wie 
politischer  Selbständigkeit  einzubüßen  be^unn  hatte  Pfalz  ailmählicli 
gewohnheitsrechüjch  seine  Gebietshoheit  zur  Frankfurter  Meßzeit  wenig- 
stens insoweit  mit  Erfolg  durchgesetzt,  daß  sich  Heilbronn  in  der  Vogel- 
Strauß-Politik  gefiel  und  den  Torwärtern  ausdrücklich  verboten  hatte, 
pfälzische  Geleitmannschaften  bei  ihrem  Einzug  in  die  Stadt  nach  ihrer 
Herkunft  zu  befragen.  Die  bilhgerweise  zu  erwartende  Antwort  auf 
diese  stillschweigende  Resignation  waren  nur  um  so  lautere  Provo- 
kationen von  Seiten  der  pfälzischen  Reisigen,  und  dies  wieder  war  Anlaß 
zu  einem  wahren  Rattenkönig  von  Kontroversen,  deren  gemeinsamer 
Ausgangs-  und  Endpunkt  auf  Jahrhunderte  hinaus  eben  jenes  domi- 
nium Nicari  war.  —  Noch  weniger  als  beim  Geleit  war  das  Kaisertum 
bei  den  eigentlioben  Wegabgaben  imstande  gewesen,  das  Gebühren- 

»  Üi&dt.  Archiv  Heilbronn. 
*  St&dt.  Archiv  Heilbronn. 
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dmchsuaelMii.  Im  18.  imd  14.  Jabrbandert*  waren  Zoll-  und 
Stompwgal  «n  die  Tenttorialgewalten  ObagegMigeii,  die  eie  ihrerseits 
Als  willkommene  Btnnahmeqpelle  nach  MOglicbkeii  In  ihre  Taache 
fließen  lieflen.  Aber  das  Bewnßtsain  ihrer  an  G^enleiatungen  yet- 
pfliohtaiden  Eigenschaft  ging  rasch  verkneD:  das  Gebührenprinzip  war 
vendiwunden !  Daß  auch  beim  Neckarzollwesen  der  Übelatilode,  Be- 
ecbwwden,  Strcftigkeiton»  Unteiechleife  und  Bestechungen  ungezählte 
waren,  dafür  sorgte,  von  anderem  abgesehen,  Bcbon  die  politische  Zer- 
■plitlening  der  beiderseitigen  Ufer.  Kmrpfalz  unterhielt  seiue  Zollstätten 
■ÖH  langem  in  Neckarelz,  Neckargemfind  und  Heidelberg.  Daneben  be- 
anspruchten n.  a.  die  Land  schaden  von  Steinach  ein  ihnen  vom  Bistnm 
•la  Leben  verliehenes  Zollrecht,  das  aber  von  Kurpfab  strittig  gemacht 
wurde,  indem  die  pfälzischen  Schiffer  angewiesen  wurden,  nicht  mehr 
dort  anzufahren.  Entsprechend  scheinen  die  heiibronnischen  Schiffer 
instrui^  woxden  an  sein,  wie  aus  einem  Besch werdebrief  der  Land- 
«obaden  vom  Jahre  1591  an  Bürgermeister  und  Rat  zu  Heilbronn 
wegen  eines  dortigen  Schiffers  hprvoigebt,  der  sich  geweigert  hatte,  in 
Neckarsteiniu^h  anznfAbren  und  Zoll  zu  entrichten.^  Auch  beschwerten 
sich  wiederholt,  ao  um  1660,  die  Schifier  des  Neckartales  über  den  in 
Neckarsteinach  von  den  Metternichs  erhobenen  Zoll,  mit  denen  Pfalz 
über  das  Dominium  Nicari  das  17.  und  die  ersten  Jahrzehnte  de«  18.  Jahr- 
hunderts hindurch  umfangreiche  Auseinandersetzungen  hatte.  Aus  dem 
Jahre  1678  wird  von  einem  Lütticher  Kaufmann  berichtet,  der  ein  Faß 
goldener  Pistolen  als  Nägel  deklariert  nach  Straßburg  über  Fraukfurt- 
Heilbronn  mit  dem  Haßmersheimer  Schiffer  Eser  sandte,  auf  dessen 
Schiff  alsdann  der  Boden  des  Faßes  ausfiel';  zu  gleicher  Zeit  nehmen 
bis  in  die  Mitte  des  18.  Jahrhunderts  die  Beschwerden  der  Schiffer 
Ober  das  von  den  Neckargemünder  Zollbedienten  erhobene  Ganggeld 
kein  Ende.*  Unaufhörlich  sind  im  17.  und  18.  Jahrhundert  die  Be- 
schwerden über  Zcllplackereien  und  Gesuche  um  Zollermäßigungen 
und  vor  allem  auch  durch  die  hohen  Zölle  geschah  es,  daß  die  Schiff- 
fahrt derart  herunterkam. 

Die  hier  nur  eben  skizzierten  Verhältnisse  mußten  auch  die  wirt- 
schaftliche Lage  der  Schiffer  ungünstig  beeinflussen.  Legten  doch 
allein  schon  die  fortgesetzten  nachbarlichen  Reibereien  zunächst  jede 
einheitliche  Regelung  und  zweckmäßige  Ausnutzung  der  Wasserstraßen 
lahm.  Wenn  man  Rvtch  \n  einzelnen  Holieitsgebieten  für  die  Ver- 
besserung ticr  Schiffahrisftraßen  bemüht  war,  konnte  doch  ohne  Zu- 
sammenwirken aller  Beteiligten  nichts  dauernd  Nützliches  geschaffen 

'  Schamacher,  BinoenBChiiSAhilnbgalwn.  —  ^  Städtisches  Archiv  Heillwoaii. 
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werden ;  wurde  doch  in  mancben  Gebieten  in  merkaniilistischer  Bevor- 
zugung des  Landtransportes  den  auf  Verbeflserong  der  Wawenrage  ge- 
richteten Unteniebmungen  geradezu  entgegengearbeitet,  weil  man  ans 
einer  wachsenden  Belebung  der  Wasserwege  glaubte  eine  Verminderung 
der  Einnahmen  an  Straßenzöllen  befürchten  zu  müssen*.  Durch  solche 
Mißstände  veranlaßte  gelegentliche  Postulate,  wie  des  WestfUlischen 
Friedens,  Artikel  9',  ein  Reichstagsabschied  vom  16.  Juni  1670,  Kaiser 
Karls  VI.  Wahlkapitulation  (Art.  8)',  die  den  Reichsständen  und  anderen 
Gebietsherren  Offeuhaltung  der  SchifFswege  nahelegten,  blieben  bei  der 
zunehmenden  Reiclisschwäche  und  der  gleichzeitigen Territorialerstarkung, 
weil  und  solange  es  an  dem  nötigen  Nachdruck  fehlte,  ohne  jede  oder 
ohne  nachhaltige  Wirkung ;  überdies  fehlte  es  an  der  richtigen  Anleitung 
nicht  weniger  als  eben  an  der  ersten  unerläßlichen  Vorbedingung  für 
ein  gemeinsamea  Vorgehen,  am  guten  Einvernehmen  der  veiechiedenen 

'  Beiteif«  lur  Hydrof^raphie. 

'  FA.  qoia  publira  interest  ut  fnrtfl  pace  eommercia  viciasim  reflorcpcant  ideo 
conventutu  eft  ut  quae  eorum  praejuilit-io  et  contra  uülitateni  i)uh!irani  hiucindo 
pres  imperiam  belli  occaaione  noviter  propria  auctohUte  oootra  jura.  priviiegia  &  sine 
eonMora  Inpenteiii  «tque  eieetoniaii  imperii  inveeto  rant  metigdia  A  taloo««,  — 
—  —  omniaqoe  aUa  imulteta  onera  St  impediment«  qulbu  comiiMidontm  &  na- 
vigatlcmifl  ntna  deltiior  ledditua  mit,  penitus  toleantur  et  prorineUe  portubna  flumi* 
nibos  ([uilnis  oumqup  pri'^tinft  seoaritAs,  juriKdictio  et  u^n»  prontHntP  hos  motOi 
bellicoa  a  pluribua  retro  nnnis  fuit,  reetituantur  et  inviolabüiter  confurventur.  — 
Territoriorum  quae  fltunina  allumit  et  aliorum  quoruuicumque  jnribtts  as  privilegüs, 
Ut  et  teloniif  «b  impenitore  de  oonaeneo  «iMtoram  eimi  aliit  tarn  etiäm  eomitl 
oldenboTgensl  in  Tinirgi  «oaoMtls  aut  tun  diutarao  introdnelifl  in  pleno  «oo  tI^ 
göre  manentibas  et  executioni  mandantis,  tum  ut  plena  sit  commerciorttm  li- 
bertär et  traneitUB  uhique  locorum  terra  niariqae  tUtUB,  adrw^ne  ea  omnibiiH  et 
stngulia  utriuBque  partie  foederatorum  vasäalliH,  subditis,  clientibus  ac  incolis  eundi 
negotiaodi  redemas  que  potestas  data  äit,  virtuteqae  praesentiam  concessa  iuteiU- 
gatnr,  qnae  tmicniqne  ante  Gennaa  jaotne  pandm  oompetebat. 

1648  WeellU.  Friede»  9.  Artikel. 

*  .\m  h  Wüllen  und  .sollen  wir  weder  am  Rhein  noch  soneten  einigen  schiffbaren 
Strom  im  heilit?  Reich  keine  armierte  SchifiauBläger  Liponten  noch  andere  ungew(}hn- 
licben  Kxactioneo,  oder  was  sonst  su  Sperrung,  nnd  \  erlnnderung  der  Cominercien 
vorninUdi  aber  den  RbehÜBchen  wd  «ndem  Chur/nrsten,  Fürsten  and  Sttaden  des 
Belebe  lo  Sdiaden  und  SchnaJÜemng  ihrer  hoben  Regalien  nnd  anderer  Qeteditig- 
keiten  und  Herkommens  gereichig,  Terstatten  oder  zulaaeen,  derentwegen  wir  denn 
axicVi  nicht  zügelnen  wollen,  daß,  wo  ein  in  den  Rhein  gehender  Fluß,  weiters  achiff- 
reirh  gemacht  werden  könnte  oder  wollte,  solches  durcli  eines  oder  andren,  nahe 
gelegenen  Claudes  darauf  eigennfltsig  vorgenommen  verhindert ichen  Bau  vermehrt 
wefd^  flondeni  ee  aoUen  aoldie  Oebtu  nur  Beldrdemng  dee  gemeinen  Weeene 
wenigetene  aleo  dngeriebtet  werden,  dall  die  Schiffe  nngefainderi  anf  und  abkommen, 
nnd  also  der  von  Gott  verliehenen  stattlichen  Gelegenheit  und  Benefiderung  der  Natur 
Selbsten  ein  Stniui  weniger  nicht  jdp  der  andere  nach  Recht  und  Billigkeit  sich 
gebrauchen  mOge.  8.  Artikel  Kaiserl.  Wahlkapitolaiion  Karl  VL,  1711. 
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Gobietsherren  durchaus  an  allen  Ecken.  «Der  fiskalischen  Ausbeutung 
trat  als  Korrelat  eine  fortschreitende  Vernachlfissigung  der  Wasserstraße 
zur  Seite  und  als  Erfolg  dieser  Jahrhunderte  hindurch  befolgten  Wirt- 
schaftspoUtik  überall  eine  zunehmende  Verschlechterung  der  Wasser- 
straße.»^ Die  nötigsten  Arbeiten  zu  ihrer  Instandhaltung,  die  früher 
von  den  Zollherreu  mit  Fronden  ihrer  Untertanen  ausgeführt  worden 
waren,  besorgte  freilich  die  Bruderschaft,  aber  auch  nur  die  nötigsten 
und  von  Fall  zu  Fall,  während  durchgreifende  Regulierungen  erat  der 
ataatswirtschaiUichen  Tätigkeit  neuester  Zeit  vorbehalten  blieben. 


Drittes  Kapitel. 

» 

Die  Entwickelung  in  der  ersten  Hfilfte  des 

i8.  Jahrhunderts. 

Kurfürst  Johann  Wilhelm,  der  1690  zur  Regierung  gekommen  wiir, 
hatte  fler  Neckarbniderschfift  bereits  unterm  21.  Februnr  1706  ihre  alte 
Ordnung  von  H)Oö  bestätigt.  Indes  hatten  sich  doch  die  Vi  rkehrsverhält- 
nisse  auf  dem  Neckar  in  den  hundert  Jahren  so  sehr  verändert,  es  hatten 
sich  während  dieser  Zeit  so  vielerlei  Differenzen  ergel)en,  daß  man  sich 
zu  einer  genauerrii  Nachprtifung  und  einer  der  Tatsachenentwickelung 
augepaßten  Neuredaktion  entschloß  Es  wurden  Gutachten  von  seilen 
der  SchiÖer-  und  Regit  rungsvortröter  einG:eholt  und  unterm  16.  Oktober 
1710  über  die  neugefaßte  Ordnung  Beschluß  gelaßt,  deren  ninredigierter 
Entwurf  nebst  Gutachten  vorliegt.'  Zunächst  wurde  bestunmi,  daß  der 
zweite  Bruder m ei ster,  dessen  W  ohnsitz  die  ältere  Ordnung  von  1005 
unbestimmt  ließ,  aus  Oberanit  Mosbach  sein  solle;  dessen  Schiffer,  in 
stetem  Gegensatz  zu  denen  des  Heidelberger  Amts,  mcigen  diese  Be- 
^^timniung  verlangt  und  durchgesetzt  haben.  Neu  hinzugekommen  ist 
die  hier  zum  erstenmal  auftretende  Bestimmung  über  die  nautische 
Vorbildung  der  Schiher,  der  Versuch  zu  einer  allgemeinen  Regelung  des 
Fjchrlings Wesens  mit  dreijähriger  Lehrzeit,  bei  dem  auch  Geldheutel  und 
Kehle  nicht  zu  kurz  kommen  durften.  Damit  allerdings  entz(»g  (He 
Bruderschaft  den  Lokalzünftcn  einen  weiteren  Punkt  ihrer  Bestnumungs- 
Hpii&re.    Soweit  die  neue  Ordnung  von  derjenigen  von  1605  nicht  eben 
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nur  in  uebensächlich  redaktic  ii eilen  Punkten  abweicht,  folgen  hier  die 
betreffenden  Stellen  in  der  definitiven  Fassung  von  1710,  diejenigen  des 
Entwurfs  von  1709  werden  aumerkungsweise  beigefügt.  In  Art.  1  war 
also  für  die  Aufnahme  neu  bestimmt,  daß  «zu  dem  ende  dann  em  so- 
lieber  drey  Jahr  lang  bey  Einem  Schiffmann  gelernt  haben,  und,  wie 
bräuchlioh,  uligedutif^en,  auch  loßgt  .-proehen  wie  nicht  weniger  mit 
einem  Lehrbriell  v  eis  eben  sein  sulle  um  sich  legitimieren  zu  können, 
daß  Er  sich  in  wehrenden  Ijehr  Jahren  fromm,  treu  und  redlich  ver- 
liaittu;  Daferne  Er  aber  Eines  Scliitiaj;mn8  Sohn  were,  solle  dersellxj 
zwarn  nicht  uffgedungen,  jedoch  n;icli  des  Vatters  Bellet k  ii  loüsge- 
sprochon,  auch  mit  emem  LelirlirieH'  verwehen  werden,  damit,  wenn  Er 
sich  außerhalb  setzen  sollte,  er  sich  ebenfalls  legitnmeren  und  seine 
fortuu  desto  besser  machen  möge.  Bey  dem  uffdingen  solle  Ein  ge- 
denck-  oder  Zeugetrunk  gereiclit  und  bey  dem  ledig  sprechen  Dreißig 
Creutzer  eiuscbreib  Geld  zu  der  Bruderschaft  bezahlt  werden.  Femer, 
solle  der  Jenige,  welcher  in  die  Bruderschaft  uögenommen  wird,  zwey 
hundert  gülden  etc.  —  »  Als  Niederschlag  der  mit  der  Zeit  gemachten 
Erfahrungen  zeigt  sich  die  in  Art.  3  eingetr^ene  Änderung,  wonach 
der  Numerus  auf  ÖO  erhöht  und  in  einer  erst  in  die  definitive  Fassung 
auf  Vorschlag  des  Regierungsgutachters  aulgenommenen  Bemerkung 
eine  Abänderung  dieser  Zahl  vorbehalten  wurde.  Gleichzeitig  aber 
wurde  hier  zum  ersten  Male  in  die  Ordnung  die  ausdrückliche  Bestim- 
mung aufgenommen,  die  den  Scliififahrtsbetrieb  und  die  Zunftzugehöng- 
keit  auf  die  kurpfälziaclien  Schiffer  beschi^nkte,  die  Heilbronner  etc. 
ausdrücklich  davon  ausschloß.  Mau  hat  sich  dabei  zu  vergegenwärtigen, 
daß  dieser  Zunfterlaß  in  jene  Zeit  fällt  da  die  einzelnen  Territorial- 
fürsten ihre  von  den  Städten  überkommene  exklusive  autarkische  Schulz- 
politik  auf  allen  Gebieten  zur  Anwendung  brachten:  mit  besonderem 
Erlulgc  natürlich  auf  diesem  Gebiet,  dem  der  zünftlerische  Abschluß  gegen 
Fremde  von  je  eigcntümhch  war  und  hierbei  eine  ausdrückliche  höhere 
Genehmigung  in  einer  Jahrhunderte  Inndurcli  starr  gehandhabten  Gre- 
wohnheit  nur  Wasser  auf  die  Mühle  briuLn-n  konnte.  Die  abändernde 
Bestimmung  lautete:  «dahero  auch  die  an/,ahl  der  Schiffleute  uff  einen 
gewi^en  numerum  redigiert  gewesen,  mann  aber  wahrgenommen,  daß 
bey  dießer  Kriegs  Zeiten  die  anzahl  der  Schiff  Leuthen  sich  mercklich 
vermehrt,  AlO  bat  man  nötbig  ermessen,  den  numerum  uff  fünfflzig 
Persohnen  (später:  welche  Zahl  jedoch  zu  vermehren  oder  zu  Termiii- 
dem  uqO  Üemit  gnädigst  vorbehalten,  dermablen)  stt  redacurea,  wekÜM 
aber  aUe  in  der  QiarfÜntL  Pfalta  wohnhofft  sein  floUan»  mäaß  binlUiü 
keinem  geatattet  werde«  anOeilialb  denelbeii,  xu  H^lbnuin,  Wimpffiaii 
oder  sonsten  sein  Domicilium  zu  habeo.  Es  solle  dttnnaeh  ine  konflUge 
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kern  neaer  fichiffmann  oder  Hümikifir  über  obige  bestimmbte  ansidil  an- 
genommen, noch  Ihme  zu  fahren  verstattet  werden,  etc  *  —  Wie 

aich  die  50  Schiffer  über  die  einzelnen  Neckarorte  verteilen,  ist  nicht 
aufgeführt,  auch  fehlt  die  Einführungsbestimnwng,  daß  die  beceite 
SohifiEftbittr^bendeo  eventL  noch  über  den  Numerus  bis  ra  ibfem  Ab- 
gehen zu  belassen  sein.  Ober  die  bald  gebotene  Anwendung  dieser  die 
Nichtpfälzer  berührenden  AuBSofaließung  sowie  deren  um  wenige  Jahre 
sarflckgreifende  VeranUMBong  wird  noch  zu  berichten  sein.  —  Als  Bei- 
tng  floUte  fortan  erlegen,  cnebmbüoh  Ein  frembder  Schififmann,  wel- 
cher keines  Schiffmanns  Sohn,  xwayntzig  gülden  und  Eines  Schiffmanns 
Sohn  zehn  gülden,  sodann  dn  frembder  Hümpler,  welcher  keines  Hümp- 
lers  Sohn,  zehen  gülden,  und  Eines  Hümplers  Sohn  funff  gülden  welche 
Zunfft  gebühren  die  Brudermeister  erheben  und  ordentUcher  weiß  ver- 
redinen  sollen»;  auch  hierin  ein  weiterer  gravierender  Zug  der  Ab- 
spemmgspolitik  der  Zunft.  —  In  Art.  5  wurde  auf  Vorschlag  des  Re- 
gierungsgutachters mit  Rücksicht  auf  die  der  Zunft  noch  angehörigen 
nichtpfUzischen  Schiffer,  weil  Art.  3  «gleichsahm  über  benachbarte  dia- 
poniret»,  dort,  wo  der  Gehorsam  gegen  die  Zunftgebote  verlangt  wird, 
eingefügt:  «in  so  viel  die  Zunfft  und  Tbre  Bniderschallt  betriff».  — 
Art.  6,  der  sich  gegen  die  Schiffsgenieinschaft  wandte,  fiel  gänzlich  fort, 
während  Art.  7,  8  utid  9  (jetzt  6,  7  und  8)  unverändert  blieben.  —  Bei 
dem  die  Hol /p^ew erber  des  Neckartals  betreffenden  Art.  11  (jetzt  10) 
wurde  ausdrücklich  bestimmt:  «und  zwar  niclit  allein  die  Bord-  und 
Brtuholtz  sondern  auch  die  Brennholtz-  und  Holländer  Flötaer».  Zwar 
wurde  dem  Vorschlage  des  Gutachters,  der  in  Art.  7  (jetzt  6)  «die  straffe 
auf  die  Hälfte  von  zehn  gülden  moderirei>  wissen  wollte,  nicht  ent- 
sprochen, auch  nicht  seiner  befolgens werten  Anregung,  statt  der  in 
Art.  8  (jetzt  7)  bis  zu  einer  definitiven  Kcgt;hing  den  Schiffern  ad  hbilum 
ül>erlasHionen  Frachtsätze  «weilen  dardureh  der  fciache  nicht  geholfen  ist 
(so  dorite  am  verträghehsten  sein),  daÜ  die  tax  jetzo  gleich  reguiiret 
und  der  Ordnung  mitt  einverleibt  werde».  Doch  erfolgte  auf  seine  Ver- 
anlassung in  Art  12  (Jetzt  11)  die  Vorschrift,  daß  die  Fischer  die  Leiin- 
pfade  und  JStege  «über  die  gewobnhche  Zeit  und  Orth  nicht  zu  ge- 
brauch haben»  sollten,  wie  ihnen  die  neue  Ordnung  auch  vorschrieb, 
daß  sie  «auch  kein  Sciiiiwehr  bauen  sollen,  wodurch  die  Schiffahrten 
verhindert  werden».  —  Art.  13  (jetzt  12)  blieb  unverändert,  Art  14  da- 
gegen, der  sich  gegen  die  kleinen  und  halben  Schiffe  wandte,  kam,  als 
inzwischen  wohl  auch  übcrtivi.säig,  in  Fortfall.  In  Art.  lö  (jetzt  13) 
wurde  die  gegen  die  ausländischen  Schiffer  gerichtete  Bestimmung  auch 
iiUBdrücklich  auf  die  <zu  «liesei  Brudorschaffi  im  Neckartha)  nicht  zu- 
gehörigen» Schiffer  ausgedehnt,  worunter  man,  wie  sich  aus  folgendem 
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ergibt,  die  Naciienföhrer  zu  verstehen  hat;  die  beigefügte  Strafe  wurde 
für'  die  Schiffer  von  3  auf  4,  für  die  Humpier  von  IV«  auf  2  fl.  erhöht 
Die  ausdrückliche  Ausnahme  der  Fürsten-  und  Herrengefährte  fiel  dies- 
mal fort  —  Eine  vollkommene  Umgestaltung  erfuhr  der  Art  16  (jetzt  14), 
der  in  seinem  neuen  Wortlaut  folgt:  cnachdeme  mann  befunden,  daß 
einestheils  Hümpler  dem  alten  Herkommen  zuwieder  sich  unterstanden 
nacher  Frankfurth  zu  fahren,  daselbst  Meßgüter  einzuladen,  und  zu 
Berg  zu  führen,  dahero  die  Schiffleuthe  raercklichen  Abbruch  haben 
und  die  Schiffahrten  gestümpelt  werden,  welche  man  bey  unßem  Hoff- 
haltiing  nicht  entbehren  kann.,  auch  weder  vor  alters,  noch  jetzo  der 
gebrauch  gewesen  daß  die  Humpier  14  Tag  vor  und  in  der  Meß,  auch 
14  Ta<]f  nach  der  Meß  einig  Kauffraannsguth  von  Franckfurth  zu  Berg 
gefiilirt.  also  solle  auch  solches  fürderhin  bey  der  am  end  dießes 
Puiictes  gesetzten  «traf  vest  gehalten  werden:  allenfalls  aber  die  Meß- 
schiff bereiths  zu  Thal  nacher  Frannkfurth  abgefahren  waren  und  einige 
Kauff-  oder  Handelsleuthe  mit  ihren  Güttern  durch  böse  Wege  oder 
langsame  fuhrleiithe  weren  verhindert  worden,  so  solle  denen  Htimplern 
sotliane  zu  spath  gekommene  (luther,  es  seye  gleicl)  von  Heyll  r*  nn 
oder  Heydelherg  nacher  Franckfurth  in  die  Meß  zu  luliron  erlaubt  sein: 
von  Franckfurih  aber  Meßguth  zurück  mit  sich  nacher  Heydeiberg  oder 
Heyibrunn  zu  führen,  solle  denensellien  go  wohl  alß  auch  desgleichen 
Meßgüther  zu  Mayntz  einzuladen  gäntzlich  verbottcu,  hingegen  aber 
besagten  Hümplerii  erlaubt  sein,  nicht  allein  in  sondern  auch  zwischen 
denen  Meßzeiten  zu  Mayntz,  Oppenheim,  Wormbs  oder  andern  orthen 
wie  solche  immer  nahmen  haben  mögen,  zu  berg  oder  zu  thal  einzu- 
laden, allerhand  früchte,  wein,  alt  eißen,  freye  (iüther  und  dergleichen 
zu  fuhren.  Erraelten  Hüraplern  solle  dabc}-  ohnbenommen  sein  so 
wohl  vor  alß  nach  obigen  verflossenen  14  Taigen  außer  der  NIeßzeit 
allerhand  Kauffmanns  und  andre  Güther,  nehpt  denen  Schiffleuthen  zu 
Franckfurth  einzuladen.  Ueber  dieses  solle  lenen  Schiff sleuthen  erlaubt 
seyn.  mit  zwcyen  Schiffen  und  Einem  Hurnpler  mit  zweyen  Humpel- 
luiclien  zu  fahren,  keinem  Schiffmanii  aber  verstattet  werden,  mit 
mehrern  Schiffen,  alß  nur  mit  einem  Schiff  in  di(  l'ranekturther  Meß 
zu  fahren :  Jedoch  demselben  anbev  unverbotten  sem,  zu  sothanem 
einem  Schiff,  nacluieme  sich  dann  und  wann  seine  ladung  erstreckt, 
einen  sonst  gewöhnlichen  und  zu  denen  pferden  gewittmeten  Spreng- 
uachen  zum  anhang  zu  laden.  Sonsten  solle  auch  kein  Meß  Schiff- 
mann ein  ander  Schifif  nacher  Franckfurth  fuhren  ehe  und  bevor  Er 
die  Jemge  Guther,  welche  Er  in  der  Meß  eingeladen,  nacher  Heydel- 
herg oder  nevlf>rnnn  üherViracht  und  geliefert  hat,  da  Ihme  dann  aller- 
erst erlaubt  sein  solle,  wiederunib  nacher  Franckfurth  zu  fahren  und 
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TOD  newem  gQfh  t&osoMm,  aa<di  demBelbeii  ohnbenonunen  son,  mit 
Mmem  andern  Schiff  sowohl  in-  alß  aalSerhalb  der  MeOseit  nff  dem 
Kecker  und  Rhein  au  fohren  nnd  etwas  au  veidisiien.  Der  Jenige  nun, 
weldier  wieder  dieOen  Poncten  handelt^  solle  in  IQnffteig  Beiobsthaler 
straf  halb  gnädigster  Herrschafift  nnd  halb  der  BradeiscfaafltTeriiiüien  8ein.> 
In  konen  Worten  bedeatete  dieser  Artikel:  A)  fttr  die  Hilmpier: 
L  die  Edaubrns  verspfttete  Heilbronner  besw.  Heiddbeiger  Guter  sor 
IVankforter  Messe  an  bringen;  2.  das  Verbot  Frankfurter  Meflgttter 
nadi  Heidelberg  besw.  Heilbionn  sn  fOlucen ;  8.  die  Srlanbnis  jedeiaelt 
in  den  Bheinorten  Mains  etc.  beug-  nnd  tali^rts  sn  laden,  mit  Ans- 
nabme  der  Kanfmannsgttter,  die  den  Meflsohüte  ÜTsge  vor,  ebenso- 
viel nadi  und  während  der  MeOaeit  anssohUeOliob  snstandeo;  4.  die 
Erlanbnis  mit  swei  Hfimpehiadien  au  &bren.  B)  Fflr  die  Schiffer: 
1.  die  Brlanbnis  mit  awei  Schiffen,  Jedoch  sgr  Meflseit  nur  mit  dnem 
Schiff  nebst  S|itengnachen  fahren  und  altemieron  wa  dOifen.  —  Hier* 
bei  erfi^gte  die  Fahrt  mit  awei  Sehififon  besw.  zwei  HttmpehiacheD  nidit 
gleichseitig,  sondern  es  war  nur  ein  personaluoiierter  Betrieb,  bei  dem 
der  SchifliBr,  wenn  er  das  eine  Schiff  geladen  hatte,  ohne  dessen  Aus- 
ladung abaawarten,  auf  dem  andern  Schiff,  das  inzwischen  die  Reihe 
getroffen  hatte,  neue  Ladung  aufnahm.  —  Der  Art.  17  (jetzt  15),  der 
aich  gegen  die  Überladung  und  den  unlauteren  Wettbewerb  richtete 
und  in  dem  Entwurf  von  1709  noch  mit  weiteren  Ausführungen  yer- 
schAiil  worden  war,  wurde  auf  Vorschlag  des  Gutachters  vollkommen 
fortgelassen,  cweil  dieser  passus  zu  der  passantcn  und  reisenden  merck* 
liehen  Schaden  gereichet  auch  dem  publico  nachtheilig  ist»,  ein  bei 
dieser  in  partikularistischem  Egoismus  aufgebenden  Ordnung  fremd  an- 
mutender  Zug  verkehrspolitischer  Rücksichtnahme.  —  Neu  eingefügt 
wurde  ein  Art.  16  (im  Entwurf  noch  16),  der,  wie  folgt,  die  Nachen- 
führer in  ihren  Frachtgütern  beschränkte:  «Nachdeme  die  sambtliche 
Hümpler  des  Neckarthals  sich  besohwehren  daß  die  zweybördige  Nachen- 
fuhrer  sich  unterst^en,  früdite,  mehl,  wein  und  sonsten  alierhand 
Kauffmannsgütter  zu  fOliren:  wodurch  aber  denen  Hümplern  merck- 
licber  abbrach  an  Ihrer  nahrung  geschieht,  da  Sie  doch  uff  Ihre  Haud> 
tirong  verschätzet  seind  und  deßhalben  die  herrschafUicben  onera  tragen 
müssen.  Alß  sollen  die  zweybordigen  Nachenführer,  gleich  es  jeder 
Zeit  Herkommens  gewesen  ins  künfftige  änderst  nichts,  als  Holtz  Stein, 
Kakh  Ziegei,  Sand  und  dergleichen  Baumaterialien,  so  dann  auch  Per- 
sohnen,  Bagage  und  dergleichen  führen.  Der  Jenige  welcher  wieder 
dießen  Puncten  bandelt,  solle  mit  fünfif  Gülden  Zur  straf,  halb  gnä- 
digster Herrschaffl  und  halb  der  Bruderschaflt  angesehen  werden».  — 
Zu  Art.  18  (jetzt  16)  hatte  der  Gutachter  betreffend  die  ZoUdefrauden 
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▼oigeBohlagen,  «nacfademe  dieses  Verbnchen  nicht  so  sehr  gtgea  die 
Zanßt  als  Yielmehr  g^gen  die  Henschafit  begangen  wifdt|  also  ist  dabin 
ax  stellen,  ob  die  Bestrafiüng  deiselben  nicht  ailein  mitt  anescUieOmig 
einer  von  der  Bmdersdiaft  pifttendirenden  Straff  su  überweisen  asje 
aUenfaDs  aber  mOchte  diese  lebtere  aoff  em  cewisses  determiniret  wer* 
den» ;  diesem  Vorschlag  wnrde  nicht  entspiodieD,  viehnehr  beschlossen, 
der  Übertreter  solle,  wie  jetzt  die  Fassung  laaiete,  «b^  gnAdsgster 
Henschafit  so  guth  möglich  sich  abfinden  aber  anbey  bey  der  Bmder 
schafft,  einer  willkührliehen  Straff  gewirthig  sein».  —  Dem  Art  19 
(jetzt  17),  der  die  Differenzfraoht  behandelte,  wurde  himogelOgt  «DeO- 
glacben  wann  Ein  Heydelbeiger  Schifibaann  mit  dem  Jenigen  Gute, 
so  nacher  Heydelberg  gehöret  und  er  zu  Franckfiirth  eingdaden,  weiter 
nicht  aifi  biÄ  nacher  MaDnbeim  kombt,  aolle  Dune  der  Eauff-  oder 
HaDdelBmann  die  gantze  Fracht  erlogen  9. 

Ort  und  Tag  des  Brudertages  wurde  in  Art.  20  (jetat  18)  dahin 
geändert,  daß  er  nicht  mehr  am  St.  Thomaatag,  sondern  cnffderDrej- 
könige  tag»  zu  Heidelberg  tagen  solle,  während  Ton  Neclcaigemflnd 
nicht  mehr  die  Rede  ist.  —  Die  Strafe  itir  das  ungerechtfertigte  Aus- 
bleiben, wogegen  sich  auch  die  eingefügte  Bemerkung:  c maßen  Ein 
und  andere  wegen  seines  ausbleibens  obnerhebliche  entschuldigungen 
vorkehren  dorffe»  wandte,  wurde  von  1  bezw.  V>  wesentlich  erhobt 
und  zwar  sollte  cgowohl  ein  Schiffmann  als  Humpier  und  Flötzer  der 
Zunfft  zwnyntsig  Ethlr.  zur  Straff  erlegen».  Bei  dieser  recht  erheb- 
lichen Strafbemessung  ist  anzunehmen,  daß  die  Verordnung  fortan  ihren 
erzieherischen  Zweck  erreichte.  —  Der  Art.  21  (Jetzt  19),  der  sich  gegen 
terroristische  Klagehinfcertreibungen  innerhalb  der  Zunft  wandte,  wurde 
in  dieser  Bicbtung  erweitert:  «Nachdeme  auch  vorkommen,  daß  Ein 
und  anderer,  welcher  wegen  verübten  Verbrechens  gerügt  worden,  deß- 
halb  uff  einen  oder  andern  dos  Gerichts  eine  Feindtschafft  setzet  und 
sich  dahero  unterstehet,  Schimpflich  von  einem  solchen  zu  reden,  alß 
ist  geschlossen  worden,  daß  deiselben  nach  befunden  noch  harter  als 
vorhero  bestrafft  werden  solle».  —  In  Art.  23  (jetzt  21)  wurde  diesmal 
auf  Grund  des  Tatbestandes  bei  der  Funktion  des  Landschreibers,  dex 
diesmal  in  Art.  25  (jetzt  24)  als  Neckargraf  aufgezeichnet  wird,  hinzu- 
gefügt: der  «den  Schiffleuthen  zu  befehlen  hat,  bey  dem  auch  diesäbe 
sowohl  alß  die  Fischer  zu  Klage  und  bescheidt  zu  gewarthen»,  und 
determinierend:  cund  uuß  (außer  denen  Zunfitstrafen,  welche  der  Zunfft 
allein  gebühren)  unnsem  halben  iheil  an  denen  freveln  und  strafen 
einziehen».  Unter  die  zu  bewirtenden  Freipersoneil  wurden  in  Art.  24 
(jetzt  22)  auch  die  Qerichtspersonen  mit  aufgenommen,  und  den  Bruder- 
mdstem  in  einem  neuen  Art.  24  (im  Entwurf  noch  25)  Beftoinng  von 
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deo  Bangetdem  gewBbrt:  cNachdem  dw  Zeitliche  BrIidMmflMfe  mit 
Wirniahm  und  außgab  der  Gelder,  auch  darflber  fahrender  Beohnung 
und  Boneten  lid  lu  thnn  haben,  alO  aollen  dieselben,  wegen  Bothaner, 
vielfältigen  Bontlhungen  uff  allen  und  Jeden  fallenden  Bradertagen 
▼OB  dem  bejtrag  Ihrer  sonsten  Behnldigen  Banooaten  befreyet  leim.  ^ 
Fügt  man  noch  hinza,  daß  in  Art.  26  jener  Paaeofl:  «wie  dann  jetzo 
im  anfing  nicht  alles  so  leiff  und  umbetandlich  hetraditet  werden 
kann»  b^greiflicherwaee  in  Fortlkll  kam,  ao  ist  auch  bis  auf  diesen 
leisten  Stdch  hx  der  neuen  Ordnung  ein  einhdtliohee  Bild  gegeben,  dessen 
Ohaxakter  auf  der  einen  Seite  von  der  waöhsenden  staatsomnipotenten 
Idee,  auf  der  anderen  Seite  faai  auanahmsloa  in  den  engherzigen  Einael* 
besttmmungen  und -Abgrenzungen  sich  bestimmt  zeigt.  Die  sentrale 
Tätigkeitsspbäie  der  Bruderschaft  hatte  sich  auf  Kosten  der  degeentrali- 
aierten  Lokalsflnfte  erweitert;  Schiffer  und  Hfimpler,  die  sich  bisher  mit 
am  sehrofiMen  bekämpft,  wandten  sich  immer  energischer  im  Verdn 
gegen  den  im  Entwickelungsgang  ihnen  auf  den  Fersen  folgenden  swd- 
bOrdigen  NachenfOhrer.  Die  Rechte  der  Fdvil^erten  wurden  teUs  er> 
weitert^  teils  venn^irt,  diejenigen  der  Ißchtpiivilegierten  teils  besdirfinkt, 
tdls  beseitigt. 

In  jene  Zeit  forlsehreiteDder  Zunftentartong  geben  die  Brudertags- 
KcutokoUe  einigen  Bmblick,  die  von  den  Jahren  1705 — 1725  (also  tum 
Teil  noch  yor  der  Neuordnung)  erhalten  sind.^  Der  Brudertag  wuxde 
im  Beiaein  des  Landsehreibeis  als  Neckaigiafbn  sdtens  des  Sdüfb-  und 
des  Iffitbrudermeiatefs  sowie  der  6  Geiicbtqieisonen  mit  der  Verlesung 
der  Bruderaehafisordnung  eröffnet,  und  dem  Hehler  ward  die  gleiche 
Strafe  wie  dem  Schuldigen  angedroht.  Die  Brudertag»6itaungen  er- 
streckten sidi  über  mehrere  Tage,  so  awar,  daG  wenn  mdglidi  ein  freier 
Tag  dazwischen  fiel.  Bei  der  am  15.,  16.,  17.  und  19.  Januar  1705 
tagenden  Brudefsehaftsrersammhing  wurde  beschlossen,  daß  Ober  den 
noch  von  1605  her  fixierten,  mehrftch  flberschnttenen  Numeroa  von  43 
Personen  nur  ausnahmsweise  hinausgegangen  werden  solle,  etwa  wenn 
einer  an  Stelle  des  Vaters  eintrat  oder  eine  Witwe  heiratete.  War  die 
Zahl  gesdilossen,  so  ließ  sich  der  die  Aufhahme  veigeblieh  Nachsuchende 
bei  der  Zunft  Tormerken,  die  dem  Petenten  bis  zur  nächsten  Vakanz 
«die  Vertröstung  gab».  Der  Neuaufgenommene  mußte  neben  10  fl.  Kauf- 
geld  «Handtrew  an  eydeestatt  geben»'.  Den  zweibOrdigen  NachenfEIhrem 
wurde^  wie  wir  es  wenige  Jahre  später  in  der  neuen  Ordnung  ausge- 
sprochen sehen,  verboten,  kfinftig  Kriegsmaterialien  oder  Kaufmanns- 

*  Gencftl-LMidMaMiiiT  Karlsrabe.  Ilten  ZunftprotokoUe  diid  snm  großen 
Tefl  im  SOJihrifiii  Kriege  •bkanden  g»koiiMiien. 
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gfiter  als  «Grahnwaann,  wein,  frueht»  Leder,  Häute  ete. » in  ÜBhien,  dagegen 
winde  ihnen  ODgehanenes  Hob  erlaubt.  Bei  Betreten  aoUten  de,  ao 
wnrde  beeehloBaen,  deshalb  nicht  nur  zu  gebtlhreDder  Straf  gecogen, 
aondem  auch  deren  Nachen  angehalten  und  aogar  in  Sta<^  zerhauen 
werden,  eine  Strafmaßnahme,  die,  schon  mehr  seihsthelfende  Gewalt- 
maßregel,  sdiäxfer  ala  jede  Erläuterung  die  Zeitanschauung  kennzeidmetk 
aus  der  sie  entsprungen.  Nachdem  darüber  Beacbluß  gefaßt  worden  war, 
künftig  die  Brudertage  wieder  alljährlich  (was  wohl  in  letzter  Zeit  außer 
Übung  gekommen  sein  mochte)  abzuhalten,  erhoben  sich  diesmal,  wie 
auch  späterhin  noch  häufig,  Klagen  wegen  acfalecbt  honorierter  Kriega- 
£rachten  und  Akkordierungen,  sowie  wegen  gegenseitiger  < Abspannung» 
von  Geschäften  und  Personal,  welch  letzterer  Übelstand  in  einem  späteren 
Beschluß  noch  seinen  formellen  Niederschlag  fand.   Den  Eberbachem 
wie  den  Hirschhörnern  wurde  ein  Verseichnis  über  die  ihnen  zufallenden 
Beitragequoten  für  den  Neckarbau  zugeschickt,  während  für  diesen  sähst 
beschlossen  wurde,  statt  der  bisher  von  den  Schiffern  ausgeübten  un- 
kontrolierten  nur  gelegentlichen  Ausbesserungen  in  Zukunft  einen  einiger- 
maßen geregelten  Weg  anzubalmen,  indem  bestimmt  wurde»  daß  in  Zukunft 
Neckarbauten  nur  in  Gegenwart  eines  SchifiOmannes  und  gegen  Tagelohn 
von  40  Kr.  auszuführen  seien.  Damit  begann  die  Neckarkorrektion  aus 
dem  Zustand  einer  von  den  Zufällen  persönUchen  Gutbefindens  abhängigen 
privatwirtschaftlichen  Betriebsweise  in  die  geregelte  Verfassung  eines  be- 
aufinchtigten  regelmäßigen  öffentlich  wirtschafllichen  Betriebes,  überzu- 
gehen. Als  sich  indes  nach  einigen  Jahren  auch  diese  Bestimmung  noch 
nicht  als  ausreichend  ergeben  hatte,  wurde  auf  dem  Brudertage  1716 
festgesetzt,  daß  die  Neckarbauten,  die  häufig  von  den  betreffenden  Schiffern 
der  einzelnen  Orte  auf  eigene  Faust  übernommen  wurden,  fortan  nur 
mit  Wissen  und  Genehmigung  des  Brndermeisters  auggeftllirt  und  nur 
in  diesem  Falle  auch  honoriert  wurden.    Auch  die  Korrektion  der  Lein- 
pfade wurde  angeregt  und  besprochen.   Ferner  wurde  auf  diesem  Bruder- 
tag bei  der  Rechnungsabhör  ein  boF^onderer  Betrag  bewilligt,  «damit 
Ihnen  ehe  und  ])evor  Sie  von  einander  gehen  ein  trunk  Wein  gereicht 
werden  möge».    Den  Neckarsteinacher  zweibürdigen  Nachenführern,  die 
sich  von  je  von  der  Roitrngsleistuug  drücken  wollten,  machte  man,  des 
alten  Zwistes  und  langen  Hadern?)  müde,  den  Vorschlag,  sie  .suUleii  vun 
den  Beiträgen  befreit  bleiben,  wenn  sie  sich  auf  die  Strecke  Hirschhorn 
bis  Jioi'irliterg  beschränken  wollten,  das  bedeutete,  wenn  sie  unter  Be- 
schränkung auf  den  Lokalverkehr  auf  die  eigentliclu  Frachtschiffahrt 
und  damit  auf  jede  Weiterentwicklung  Verzicht  leisteten;  die  Neckar- 
steinao.her  waren  nicht  SO  einfältig,  darauf  einzugehen.   Mit  der  Personal- 
lrage beschäftigte  sich  ein  von  gesunden  Anschauungen  getragener  Be- 
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Schluß:  cNacfademe  große  Klagen  vorkommen  wie  daß  einer  dem  andern 
die  Knechte  abspanne  und  solches  mehrenteils  dahero  entetflnde,  weilen 
die  Knechte  bishero  in  denen  Würthshäußern  uffgedungen  worden,  also 
hat  mann  beschlossen,  daß  hinfür  bey  10  Gulden  straff  dergleichen  in 
jenen  Würthshäußern  nicht  geschehen  sondern  ein  jeder  seinen  Knecht 
in  seinem  eignen *Wohnhauß  uffdingen  solle».*    Über  die  Wimpfener 
Mühle,  die  bis  in  unsere  Tage  als  Schiffahrtshindemis  fortbestanden  hat, 
wurden  auch  damals  Klagen  erhoben,  daß  ihre  zu  hoch  gebaute  Mühl- 
seile nicht  ohne  Gefahr  für  die  Schiffahrt  sei.   Bezüglich  der  fremden 
Schiffleute,  welche  sich  des  Neckars  bedienen,  beschloß  man,  daß  sie 
fortan  jährlieh  4  fl.  statt  wie  bisher  2  fl.  von  einem  Schiff,  die  Hümpler  aber 
nor  2  fl.  zahlen  sollen.   Fügt  man  noch  hinzu,  daß  auf  dieser  Tagung 
zum  Schluß  die  Beohnong  abgehört  wurde,  so  ist  damit  ein  typisches 
Bild  gegeben  von  den  mannigfachen  Aufgaben  eines  Heidelberger  Bruder- 
tagee,  der,  wie  ^eicbiUls  beschleusen  wurde,  fortan  statt  nur  alle  zwei 
Jahre,  alljährlich  zusammentreten  sollte.   Im  Jahre  drauf  (1706)  wurde 
das  Leggeld  auf  30  Kr.  per  Schiffmann  und  15  Kr.  per  Hümpler,  der 
Neckarbaukostenbeitrag  auf  6  fl.  bezw.  3  fl.  festgesetzt,  auch  wurde  dies- 
mal beschlossen,  den  bisher  geübten  Numerus  von  43  auf  50  Schiffer 
auszudehnen,  während  gleichzeitig  nochmals  ausdrücklich  betont  wurde, 
daß  €jdder  Schiffer  mit  tauglichem  Geschirr  und  nOthigen  Pferden 
sich  versehen  müsse,  damit  gnädigste  Herrschaft  die  behOrigen  Dienste 
geleistet  werden  mögen» ;  also  auch  damals  noch  völlige  gutsherr- 
liche Abhängigkeit  auf  der  einen,  allerdings  auch  Fürsorge  auf  der 
anderen  Seite.  Über  die  Zunftgerichtsbarkeit  erfahren  wir  aus  jener  Bnider- 
tagsverhandlung,  daß  der  Delinquent,  vrenn  zur  Strafvollstreckung  kein 
Vermögen  vorhanden  war,  bei  Walser  und  "Rrnt  rin^^eppcrrt  wnrde.  Die 
Genchtspersonen  sollten  bei  Strafe  über  die  Verhandlungen  Stillschweigen 
heobnchton,  doch  scheinen  —  wofür  verschiedene  Anzeichen  sprechen  — • 
Ins  weilen  rechte  Plaudertaschen  unter  ihnen  gewesen  zu  sein.  Sie  walteten 
ehrenJiall)er  ihres  Amtes  und  erst  1716  wurde  beschlossen,  duß  ihnen 
Kommissioiiskost^n  als  Entschädigungen  von  den  streitenden  Parteien 
zu  ziihlen  seien.    Die  Neckarlaukosten  waren  so  repartiert,  daß  von  den 
Eberbacher  und  Hirschhörner  J  folzgewerbem  und  Flößern  die  eine  Hälfte, 
die  andere  von  den  übrigen  Schiffleuten  etc.  getragen  wurden.   Im  Jahre 
1712  erreichten  übrigens  die  Holzgewerber,  die  von  je  behaupteten,  daß 
ihnen  die  Neckarbauten  nur  hinderlich  seien,  daß  sie  nur  noch  zu  den 
Koeten  der  im  Wasser  vorzunehmenden  Bauten  heraugexogen  wurden, 

*  Der  U odqs,  die  Hienstvwtrlg»  im  Wirtshims  abcQ6chU«fl«n,  wfe  Übrigme  der 
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nicht  mehr  zu  denen  des  Lt  inpfadcs/'  Wohl  auf  keinem  Bmdertag, 
80  auch  diesmal,  fehlte  es  an  Klagen,  die  auf  der  einen  Seite  im  Kon- 
kurrenzneid, auf  der  anderen  im  uuiauteren  Wettbewerb  (man  spannte  sich 
gegenseitig  die  Reisen  ab)  ihren  Ursprung  hatten,  und  denen  durch  die 
Bruderschaftsordnung:eii,  wie  wir  gesehen,  nach  Kräften  vorgebeugt  wurde. 
Wenn  ein  Brudermeister  nicht  mehr  in  vollem  MaßS  arbeitsfähig  war, 
wurde  ihm  zur  Unterstützimg  noch  ein  jüngerer  Mann  adjungiert  {1716). 
Der  Bnidermeister  des  Jahres  1705  war,  weil  er  sich  in  seine  Gescliafte 
gut  oirigearbeitet  hatte,  entgegen  der  Gewohnheit  einer  nur  einjährigen 
Amtsfunktion  im  Jahr  1706  auf  ein  weiteres  Jahr  und  1707  zum  dritten- 
mal gewählt  worden.  Mit  dem  Zunftmeister  der  Heidelberger  Zunft 
scheint  der  Brudermeister  nicht  in  Personalunion  gestanden  zu  haben. 
So  wurde  1707  dem  Fischerzimftmeister  (die  Heidelberger  Zunft  führte 
damals  den  Namen  noch  nach  den  Fiechem,  nicht  den  Schiffern)  be- 
deutet, daß  Fischer  außer  Kalk.  Steinen,  Brennholz  u.  dergl.  keine  Güter 
führen  dürfen,  andernfalls  sie  bei  10  fl.  Strafe  zu  gewärtigen  hätten,  daß 
ihnen  der  Nachen  «zerhawen>  werde,  eine  Maünalime,  die  damals  trotz 
oder  gerade  wegen  ihrer  häufigen  Androhung  doch  wohl  nur  selten  in 
Anwendung  gekommen  sein  mag.  Wie  der  Schiffer  gegen  den  Hümpier, 
der  Hümpier  gegen  den  zweibördigen  Nachenführer  in  Beeinträchtigungen 
und  Anfeindungen  sich  nicht  genug  tun  konnte,  trug  dieser  den  von 
oben  erhaltenen  Druck  nach  unten  gegen  den  Fischer  fort,  weil  er  «Ihm 
sein  Brod  vor  den  mund  weg  nelimetc,  da  er  doch  darum  verschätzt» 
(1706).  Auf  dem  Brudertag  des  Jahres  1704  war,  wie  wir  es  in  der 
Ordnung  von  1710  auch  entsprechend  bestätigt  fanden,  beschlossen 
worden,  daß  kein  Schiffmann  mehr  als  ein  Hauptschiff  sowie  ein  zweites 
Leichtsf  hiti  und  einen  Anker-  oder  Sprengnachen  führen  dürfe,  der 
H(irn[)ler  zwei  Humpül-  und  einen  Ankernachen;  diese  Bestimmung 
wurde  nun  mehrfach  übertreten,  wovon  in  den  nächsten  ßnidertagen 
kontinuierliche  Klagen,  daß  einige  Schiffleute  zwei  bis  dn  i  Hcliiffe  auf 
dem  Neckar  führen,  Ztugnis  geben.  Dieser  Beschluß  wurde  übrigens 
aucli  zum  Aulaß  gcuummen.  don  Heilbrunner  Scliilfer  Gaab,  über  dessen 
frühere  liehelhgungen  bereits  die  Rede  war  und  dem  inzwischen  mehr- 
fach, so  1G92,  dringend  nahegelegt  worden  \\ar\  ins  pfälzische  Gebiet 
wieder zurückzusiedeln,  nunmehr,  da  er  Incr.^u  m  ErmangeiunL';  emesRechti?- 
zwanges  auch  auf  gütlichem  Wege  nicht  veranlaßt  werden  kormte,  durch 
geschäftliche  Beschränkung  dazu  zu  zwingen.  Nach  einer  von  ihm  uulerm 
6.  November  1705  dem  Heilbronner  Mogisuat  übergebeucn  Klageschrift* 
wollten  die  Pf^llzer  Schiffer,  als  Gaab  sich  den  zweiten  Nachen  anschaffte, 
dieses  unter  dem  Vorwand,  daß  er  kein  Pfälzer  sei,  nicht  nur  riiciit  zu 

^  SMdt.  Archiv  HeUbronn.  -  *  StiUit.  Archiv  UeUbroim;  a. «.  ^lier.  8. 19. 
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geben,  Bondern  sogar  seinen  Sohn  von  der  Neckars chiffahrt  ganz  aus- 
schließen. Erst  auf  Verwendang  des  Heill»ronncr  Magistrats  erhielten 
Vater  und  Sohn  Gaab  ihre  alten,  noch  ufi  an ^j;*  feindeten  Rechte  v.ieder. 
Auch  gegen  die  Pfälzer  bewahrte  man  eine  ähnlich  terroristische  Exklu- 
eivitÄt,  und  wer  nicht  zur  Bruderschaft  gehörte  oder  bei  ihr  nicht  Auf- 
nahme hnden  konnte,  wurde  auf  den  Rhein  verwiesen,  sich  dort  sein 
Stück  Brot  zu  gewinnen,  die  Neckarschithihrt  sollte  privativ  in  Händen 
der  Bruderschalt  verbleiben.  Auf  .Sitte  wurde  im  Gegensatz  zu  manch 
anderen  Zuuftverbfioden,  die  in  dieser  erzieherischen  Tätigkeit  ihre  ganze 
Kraft  erschöpften,  wenig  und  nur  insoweit  gesehen,  daß  allzu  gottlose 
und  ungebüiirhche  Reden,  die  stets  durch  irgendeinen  kollegialen  Denun- 
Banien  zur  Anzeige  kamen,  mit  einer  Geldstrafe  belegt  wurden  (so  u.  a. 
1707).  Der  Heidelberger  Brudertag  von  1106  wurde  in  der  «allhiesigen 
Herberg  zum  Schiff:-,  also  diesmal  aus  unbekannten  Gründen  nicht  in 
der  FischzunftPtube  abgehalten.  Nach  der  Bruderschaftsordnung  wurde 
die  Kirmeuordnung  verlesen,  t damit  sich  niemand  mit  der  Unwissen- 
heit zu  entschuldigen  ürsach  haben  möge»;  wer  trotz  der  darin  gegebenen 
Vorschi  iften  arn  Lauer  und  nicht  am  Kranen  auslade,  war  zu  bestrafen. 
Der  Btubenkaecht,  der  beim  Brudertag  die  Hausgeschäfte  und  i:iedienung 
zu  vergehen  und  damit  zu  den  Tagungen  Zulaß  hatte,  mußte  sich  auch 
durch  Haudtreue  verpliichten,  «von  dem  i^o  bey  der  BruderschafTt  ab- 
gehandelt wird,  nichts  zu  offenbahren Auf  dem  ßruderlage  des  Jahrca 
1709  wurde  die  alte,  l70fj  neu  tjt-stätigte  Bruder^clialUordnung  zwischen 
dem  Neckargralen,  den  Bruderuu  istern,  den  üenchtspersonen  (zu  denen 
der  Heidelberger  Brückenliaupimann  gehörte)  und  drei  weiteren  Schifiern 
neu  durchberaten.  Der  hierbei  fertig  güätelite  Entwurf  sowit^  die  dehnitive 
Neuordnung  von  1710  wurde  oben  bereits  eingehend  besprochen.  Von 
den  Pforzheimer  Brenuholzflößern  erfahren  wir  in  jenem  Jahre,  daß  sie 
sich  energisch  weigerten,  sich,  wie  es  von  ihnen  verlangt  wurde,  der 
Bruderschaftsordnung  zu  unterwerfen;  ebenso  die  Neckarsteinacher,  die 
früher  nur  Brennholz  und  keine  Kautmannsgüter  geführt  hatten,  allmählich 
aber  nach  diesem  fetteren  Bissen  Appetit  bekamen,  aber  wenig  Lust  ver- 
spürten, sich  jener  Unmenge  von  Zunftpltickereien  uud  -  Anforderungen 
zu  fügen.  Von  letzteren  war  nicht  am  wenigsten  für  die  neueinixetenden 
Mitglieder  die  Verpflichtung  beschwerlich,  Kautionen  bczw.  Bürgen  zu 
stellen,  aus  denen  eventuell  die  Verlader  der  Waren  befriedigt  werden 
sollten.  —  Nunmehr  «folgen  auf  diesem  Brudertag  die  Klagden  und 
derjemgeu  Bestrafungen  welche  gefrevelt  haben».  Neben  den  übrigens 
recht  häufigen  Klagen  wegen  gegenseitiger  Haberen twendung»  hnden 
wir  in  diesen  Jahren  solche,  aus  denen  hervorgeht,  daß,  wer  sich  nicht 
in  die  Bruderschalt  eintrug  und  als  Scbiffmann  in  der  Kurpfalz  häushch 
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niederließ,  als  tVagand»  betrachtet  und  jede  Handels- oder  Fahrtgemein- 
schaft eines  anderen  Scliiffers  mit  ihm  bestraft  wurde.  Unteremander 
in  kontinuierlichen  erbittorten  Differenzen  wandten  eie  picli  mit  einer 
Solidaritflt,  deren  be?ter  Kitt  der  Geschäftsneid  war,  geschlossen  gegen 
jeden  frcfi  den  Kindrnigliiig.  Mit  zäher  Geduld  kommt  man,  nachdem 
die  Beschränkung:  auf  ein  Sebiff  nicht  geglückt  war,  auf  den  oben  er- 
wähnten Heilbronncr  Schitier  nunmehr  wieder  zurück,  der  in  seiner  Ex- 
territorialität der  Bruderschaft  wie  der  pf^llzisclien  Regieruni^  in  gleichem 
Mnßo  ein  Dorn  im  Auge  war.  Nachdem  er  bisher  auf  melirfache  Verbote 
hin  immer  noch  die  Erlaubnis  erwirkt  hatte,  während  der  damaligen 
Kriegszeiten  (ab  1688 — 1697)  in  Heilbronn  verbleiben  zu  dürfen,  wurde 
ihm  vom  1709er  Brudertag  auig«  tragen,  daß  er  «seine  Station  aTulfm 
und  sein  domicilium  (zu  dem  enfi>>  Tlime  annocb  ein  halb  Jahr  veretattet 
wurde)  in  die  churfürstUche  lYalz  transterieren  j^olle».* 

Die  Klagen  über  das  Eingreifen  der  Hümpler  in  das  Frankfurter 
Meßgebchäft  14  Tage  vor,  während  und  14  Tage  nach  der  Messe  ge- 
wannen in  dem  erwähnten  Ordnungsentwurf,  wie  wir  gesehen  haben, 
bereits  Gestalt.  —  Bezüglich  der  Brudermeisterwahi,  die  den  Gerichta- 
pensonen  zustand,  wurde  schließlicli  auf  diesem  Brudertage  noch  be- 
schlossen, daß  der  eine  Brudermeister  immer  für  das  folgende  Jahr  im 
Amt  bleiben  sollte,  wohl  um  eine  gewisse  Garantie  für  die  Kontinuität 
der  leitenden  Tendenzen  zu  schaffen.  «Womit  sich  der  Brudertag  ge- 
endiget.» —  Im  Herbst  1710  war  die  neue  Bruderschaftsordnung  von 
der  gnädigsten  Herrschaft  konfirmiert  worden.  Die  darin  den  Scliiff- 
leuten  ausdrücklich  vorbehaltene  Frankfurter  Meßfalin  ^vurde,  wie  das 
Brudertags-ProtokoH  von  1711  ergibt,  in  der  bestimmten,  bisher  aller- 
dings nur  gewulmheitamäßigen  Umgangsordnung,  freilich  nicht  immer 
eingehalten.  In  ühnlicher  Weise  hatten  auch  die  Zunfl-Hümpler  ihre 
geschlossene  Ordiaanlaiirt,  und  wem  etwa  ausnahmsweise  die  Erlaubnis 
zur  Anschaliüug  eines  Humpelnachens  gegeben  worden  war,  so  durfte 
dieser  Outsider  an  der  Ordinarifahrt  nicht  teilnehmen  und  war  auf 
andere  Frachten  z.  ß.  Holz  nach  Heilbronn  etc.  beschränkt.  —  Da  die 
Brudertage  selbst  mehrere  Tage,  die  Hin-  und  Herreisen  sicher  nicht 
weniger  beanspruchten,  hielten  bei  dem  damit  verbundenen  Zeit-  und 

*  172D  flndea  vir  dann  Gaab  von  Hoabadi  mitanl^teünrdert  mm  Akkord  fOr 
die  som  SdddUMn  in  dar  ueiien  Hanobeimtt  Bandans  «ifordarliebea  Wutantaiiie^ 
Die  Gaabs  flbtan  dann  ihr  Scbiffahrtsrecbt,  nachdem  die  Söhne  1750  in  die  Broda> 

Schaft  aufgenommen  waren,  noch  unter  mancherlei  AnfeinJunpen  bis  1796  ans,  in 
weh'hem  Jaliro  der  letzte  Heilbronnpr  Schiffer  gleich  Heinem  1762  bei  Oppenluim 
ertrunkenen  Vater,  desaen  Witwe  der  Kang  beiaasen  worden  war,  seinen  Tod  im 
Waaaer  ftad.  (Oanerai-Laadesarcbiv  Kariamlie;  a.  a.  ZaUar,  8. 20.) 
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Geldaufwand  diejenigen,  deren  Interessen  erst  in  zweiter,  zum  Teil  in 
negativer  Hineicht  dort  ibie  Vertretung  fanden,  naturgemäß  sich  den 
Brudertagen  vielfach  fem,  und  so  wurde  denn  auch,  wohl  lediglich  in 
Formulierung  bereits  tatsächlicher  Verhältnisae,  im  Jahre  1712  bestimmt, 
daß  kQnftigbin  von  jedem  Ort  nur  zwei  Vertreter  derselben  zu  erscheinen 
brauchten,  die  aber  die  Bettrftgo  ihrer  Kollegen  mitzubringen  hätten. 
Der  in  der  neuen  Ordnung  von  1710  auf  50  erhöhte  Numerus  hatte  sich 
bereits  inzwischen  als  zu  knapp  bemessen  erwiesen;  die  Folge  war, 
daß  von  verschiedenen  der  Versuch  gemacht  wurde,  das  zünfUerische 
Monopol  zu  sprengen  und  unabhängig  von  der  Bruderschaft  das  Schiö- 
fahrtßgewerbe  zu  betreiben,  so  daß  man  sich,  ohne  indes  diesen  allzu 
külinen  Frevlern  ihre  Strafe  zu  schenken,  zu  einer  weiteren  Ausdehnung 
des  Numerus  verstehen  mußte.  Das  Zunftprotokoll  von  1712  sagt  dar- 
über: «Nach  dem  Vorkommen  wie  das  ohngeachtet  bey  fünfzig  Gulden 
Straf  verbotten  worden,  daß  keiner  welcher  nicht  würckUch  in  die  Bruder- 
schaft uffgcnommen  uff  dem  Necker  fahren  solle,  solchem  gleich- 
wohl nicht  nachgelebt  worden  und  dann  verschiedene  sich  ünden, 
welche  sich  nicht  allein  würcklich  Schiffe  angescliafft  sondern  auch 
bereitis  einige  Jahre  gefahren;  alß  ist  zu  Abschneidung  aller  ferneren 
Verdruß  liebkeit  und  überlauffens  geschlossen  worden,  daß  der  numoras 
der  St  hiftleuthen  bey  gegen  werthiger  noch  wehrender  Kriegszeit  zu  ex- 
tendiren  und  uff  sechstzig  Persohnen  zu  set/en,  demnechst  hiernach- 
gemelte  Persohnen,  wie  wohlen  uff  ratificntion  Kiner  hochlöbl.  Regierung 
über  die  bcreitf^  bey  der  ßruderschaffl  betindliche  annoch  an  Zunahme 
seien :  wobey  aber  resolviret  worden,  daß  ein  Jeder  von  deneneeiben, 
welche  wieder  das  Verbott  gcfaliren,  in  eine  Straf  von  30  Gulden  ver- 
fallen seien  und  solche  innerhalb  einem  viertel  Jahr  erlegen,  auch  anbey 
die  gewöhnliche  Cautiou  von  200  Gulden  und  zwahr  ebenfalls  innerhalb 
einer  viertel  Jabrszeit  leisten  und  sonsten  sogleich  die  übrige  prcstanda 
prestircn  sulite».  Bechtlich  war  somit  der  Numerus  von  43  im  Jahre  1706 
auf  60  im  Jahre  1712,  also  um  reichlich  ein  Drittel  erweitert,  tat??äch- 
lieh  mag  er  sich  bei  der  großen  An:^ahl  der  bisherigen  Nebeufahrer 
wenig  geändert  haben.  Für  dh:  Kosten  des  Betriebes,  der  zu  Tal 
tfrei  auf  sich  selbst»,  d.  h.  mit  der  Tragkraft  des  fließenden  Wnspers, 
zu  Berg  durch  Pferdezug  erfolgte,  war  es  für  den  Schiffer  natürlich 
nicht  unwesentlich,  daß  er  sein  eigenes  (iesehirr  mit  Kummet  und 
Stningen  führen  und,  wie  gleichfalls  die  Bruderschaftsordnnng  ursprüng- 
lich zugleich  zum  Zweck  der  feudalen  Frondienste  bestimmte,  sich  auch 
eigene  Pferde  anschaffen  mußte.  Da  dief^  immerhin  mit  einem  nicht 
unerheblichen  Kapitalaufwand  verbunden  war,  außerdem  bei  der  relativ 
seltenen  Inanspruchnahme  zu  Schiffahrtszwecken  und  den  imeinträg- 
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liehen  Frongespannen,  sich  nur  bei  eigenem  Landwirtschaftsbetrieb 
durch  Verwendung  der  Pferde  zur  Feld-etc.-Arbeit  rentieren  konnte, 
suchten  sich  die  weniger  vermögenden  Schiffer  wenn  irgend  möglich 
mit  Leihpferden  auszuhelfen,  die,  beiläufig  bemerkt,  damals  fttr  die 
Strecke  Heidelberg-Mannheim  1  ü.  30  Kr.  kosteten.  Natürlich  waren 
solche  ümgehun^'oo  wieder  den  Vermugenderen  ein  willkommener  AnlaG, 
die  wirtschaftlich  weniger  gÜDstif^;  Situierten  durch  Anzeige  und  darauf 
erfolgendes  Einschreiten  auf  dem  Brudertag  wenn  möglich  vom  Schifif- 
fahrtsbetrieb  ganz  zu  vordrängen,  zum  mindesten  aber  ihre  eigene 
größere  J.ei.stnngsfähigkeit  in  Gespanndiensten  etc.  der  R^gien.ing  bei 
jeder  Gelegenlieit  vorzuriickon.  —  Die  in  der  BruderscliaftsordnuDg 
Art.  7  vorge.-eheue,  !s  Zt.  im  Gutachten  als  dringend  erforderlich  be- 
zeichnete Regeiuüg  einer  festen  Fracbttaxe,  Rowie  der  bereits  erwähnten 
ümgangsordnung  im  Fainen  war  im  Jahre  1712  wohl  veranlaßt  worden, 
mußte  aber  lange  Jahre  hindurch  der  kurfürytlichen  Ratifikation  ent- 
behren, da  man  sich  hier  aus  aUgcmeni  merkantilen  Rücksiebten  wohl 
nur  schwer  entschließen  mochte,  den  Frachtvertrag  der  freien  Verein- 
barung zu  entziehen  und  einem,  veränderten  Umständen  nicht  an- 
passungsfähigen, Frachtregulativ  zu  überlassen.  —  Die  Krämerwaren 
von  Heideiberg  wurden  nach  den  Jal:rmärkten  von  Manoheim,  Necka^ 
gemünd,  Neckarstttinach,  Hirschhorn  und  Jiberbach  und  den  anderen 
Marktorten  von  einer  bestimmten  Zahl  von  Heidelberger  Hümplern  ab- 
wechselnd gefahren  und  dies  durch  einen  Vergleich  unter  ihnen  ge- 
regelt. —  Von  den  in  Mannheim  wohnhaften  Schiffern,  die  1702  ihre 
Schifferzunftsordnung  aufgerichtet  hatten,  erfahren  wir  aus  dem  gleichen 
Zunftprotokoll  von  1716,  daß  ihnen  die  Fahrt  auf  dem  Neckar  nur  bei 
jedesniahger  Entrichtung  von  2  fl.  pro  Fahrt  als  üeitrag  zu  den  Neckar- 
baukosten gestattet  war,  nur  ausnahmsweise  wurden  sie  in  die  Bruder- 
schaft aufgenommen.  —  Die  beruflichen  Beziehungen  der  Fischer  zu 
den  Schiffern  und  Zünftlern  gehen  aus  einem  von  der  Heidelberger  an 
die  Mainzer  Zunft  unterm  21.  April  1716  gerichteten  Schreiben^  hervor, 
daß  in  seinem  objektiven  Ton  in  auffallendem  Gegensatz  zu  dem  ge- 
hässigen Hadern  m  der  Wirklichkeit  steht.  Die  Veianlassung  geht 
aus  dem  Inhalt  dieses  Gutachtens  hervor,  das  an  dieser  Stelle  folgt: 
«Wohl  Ehrsame  Sonders  Liebe  Herrn  und  Freunde.  Ab  dem  utiünn 
17.  dieseß  an  uuß  abgelassenem  haben  wir  meliren  Inhaltä  ersehen, 
waßmassen  zwischen  denen  Selben  und  denen  (kisigen  i'ibchem  Ennge 
mißverständnisse  entstanden,  Indeme  diese  sich  unterfangen  aller- 
hand Schiffahrten  uf  dem  Rhein  uf  und  abwarths  Zu  nicht  geringem 

'  Ith  MaiQMr  Stadtarohiv,  Scbiffahrtaakten  (erwiUmt  von  Eckert:  Maiju«r 
SchiÜergewerbe). 
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Naditb«U  der  Stewer  Zunfifi  anzurichten  und  dahero  die  Herren  zu 
wissen  wl&ngen  wie  es  wegen  der  an  dem  Neckerstrohm  wohnenden 
Fischeren  gehalten  würde,  und  ob  in  Speele  denen  allhiessigen  Fischeren 
Eirlaubt  seye  Persohnen  Bagage  und  Kauffmannsgüther  uf  dem  Ncckcr 
uf  und  abzuführen.  Wann  nuhn  denen  allhiesigen  so  wenig  alß  denen 
Übrigen  an  dem  Neckerstrohm  wohnenden  Fischeren  Erlaubt  Persohnen 
Bagage  und  Kauffmannsgüther  uf  dem  Necker  weder  uf  noch  abwarths 
zu  führen  sondern  dieselbe  Einig  und  allein  gehalten  ihrem  Fischen 
abzuwarten,  so  daG  ihnen  Verbotten  einig  gewerb  mit  Schifffahrt,  uf 
dem  Necker  zu  treiben,  alß  haben  wir  nicht  Ermangeln  wollen  denen 
Herrn  in  ihrem  bescheheuen  ansuchen  zu  willfahren  und  so  wohl  der 
allhiesige  alß  übrigen  an  dem  Necker  Strohra  wohnenden  Fischeren  Ge- 
rechtsame uf  dem  Neckerstrohm,  welche  wie  gemeldet,  einig  und  allein 
in  dem  blosen  Fischen  bestehet,  nachrichtlich  zu  Communiciren,  die  wir 
im  übrig  zu  Erweisung  aller  angenehmen  Dienstgefälligkeiten  stetts  ver- 
pleiben  unsere  sonders  Lieben  Herrn  und  Freunden  Dienstwillige  die 
dermahlen  Verordnete  Brudermeister  der  Schiiilouthe  Zunfft  an  dem 
Neckerthal  Philipp  Lorentz  Mayer,  Peter  Schreck.  Heidelberg,  den 
i7.  April  17 lö.   (L.  S> 

Seit  Beginn  des  18.  Jahrhunderts  sieht  man  m  der  Lage  der 
Neckarschiffab rt  eine  allgemeine  Besserung,  die  natürlich  im  Zusannnen- 
hani!  mit  der  wachsenden  landesherrlichen  Fürsorge  sich  zunächst  in 
der  Bestellung  regelmäßiger  Verbindungen  und  Betonung  Verkehrs  wirt- 
schaftlicher Prin/,i|nen  ausdriickt.  Es  ist  die  Periode  jener  merkan- 
tilistisch  bevormuüdenden  Verkehrspolitik,  die,  getragen  von  der  gesun- 
den Idee,  daß  ein  wachsender  Handel  geordnete  Verkehrseinrichtungen 
zur  notwendigen  Voraussetzung  habe,  bald  mit  Verordnungen  und  pri- 
vilegierten Institutionen  das  ganze  Verkehrswesen  unter  obrigkeitliche 
Leitung  und  Fürsorge  bringen  wollie.  Und  während  in  jenen  Jahren 
(17  lü  "  1715)  die  Verhandlungen  wegen  der  ucucinzufübrenden  ümgangs- 
ordimug  nach  Frankfurt  und  den  anderen  Orten  sich  zwischen  den 
Schitlern,  die  zum  weitaus  größten  Teil  diese  Regelung  herbeisehnten, 
einerseits  und  andererseits  der  Regierung,  die  noch  ihre  oben  moti- 
vierten Bedenken  gegen  eme  Bestätigung  hatte,  hinzogen,  während  auch 
von  den  Hümplem  bereite  der  Betrieb  in  die  geregelte  Form  eines  al- 
teruierenden Turnus  eingeleitet  war,  hatte  Kurfürst  Joliann  Wilhelm 
inzwischen  im  Jahre  1712  das  erste  regelmäßig  verkehreude  Marktschiff 
errichtet,  das  für  die  Verkehrsverhaltnisse  wohl  eine  fördernde  Besse- 
rung, für  die  Schiffer  indes  eine  neue  uns  ihn^r  Mitte  heraus  sich  ent- 
wick«  Inde  Konkurrenz  bedeutete.  —  Gegen  die^e  als  neuen  Feind  gingen 
auch  aifibald  die  in  solchen  FäUen,  wenn  es  gegen  gemeinsame  Gegner 
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galt,  solidarisch  fühlenden  Schiffer,  Hümpler  und  NachenfÜhrer  ge- 
schlossen vor,  mit  den  kleinen,  darum  nicht  weniger  wirksamen  WaflFen 
fortlaufender  Klfigen  und  Beschwerden  bei  der  Obrigkeit.  Schon  von 
1714  an  entstauclcii  Difterenzen,  die  sich  Jahrzehnte  lang  fortsetzten, 
zwischen  den  "MüiktsrhiÜern  untereinander,  lümptsächlich  aber  mit  den 
Schiflern  und  Hüraplern.  Durften  doch  die  Schiffleute  und  Hümpler 
etc.  bei  Ankunft  eines  MarktFchiffcs,  ehe  und  bevor  dasselbe  wieder 
ubgeliihren,  nichts  einladen  und  nur  dann  ungehindert  ihre  Reise  an- 
treten, falls  sie  ihre  volle  Ladung  bei  Ankunft  des  Marktschittes  schon 
im  Schiff  hatten.  Diese  immerhin  etwas  einseitige,  wem  auch  leicht 
erklärliche  Bevorzugung  des  Mnrktechiffee  suchte  man  chidurch  wieder 
einigermaßen  aupzAigleichen,  daß  den  MarktschiÜern  bei  Strafe  verboten 
wurde,  neben  dem  Marktschiff  etwa  noch  einen  Hümpelnachen  zu 
führen.  Dadurch  wurde  von  vornherein  die  Frequenz  desselben  in  ge- 
wissen räumlich  bedingten  Schranken  gehalten,  und  diese  bildeten  anderer- 
seits gleichzeitig  eine  Schiit'/wehr  gepen  eine  allzugroße  auf  Kosten  der 
übrigen  Sehitfieutc  ausgedehote  tJberhandnahme.  Beide  Bestimmungen 
wurden  natürlich  in  ihrer  Durchführung  mit  von  Konkurrenzneid  ge- 
schäriten  Augen  beobachtet  und  waren  Quellen  neuer  Übertretungen 
und  der  diesen  pünkthch  nachfolgenden  Denunziationen.  Andererseits 
wurden  aber  auch  von  den  Beruit/eru  der  neueu  Verkehrsanstalt  fort- 
laufend Klagen  über  die  Markischilfer  laut,  wogegen  seitens  des  Neckar- 
grafenaiuta  durch  zahlreiche  Neubestiniinungen  für  die  Bequemlichkeit 
und  Zuverlässigkeit  dieses  ersten  regelmäßigen  Verkelirsinstitutes  auf 
dem  Neckar  Sorge  getragen  wurde.  So  sind  in  den  nächsten  Jahr- 
zehuten die  Akteo^  erfüllt  von  Differenzen,  Streitigkeiten,  Verordnungen 
und  Beschlüssen,  die  allesamt  die  neuen  MarktsciiitFe  zum  Gegenstand 
ihrer  reglementierenden  Staatsfürsorge  haben,  aber  doch  in  diese  unge- 
wohnte und  immerhin  komplizierte  Materie  keine  rechte  Ordnung  zu 
bringen  wußten.  Nach  der  im  Anhang  folgenden  Taxordnung  för  das 
Marktflchiff  vom  Jahre  1716  erfolgte  die  Abfahrt  dieser  für  Keiseude 
und  Waren  bestimmten  Postschiffe,  die  zwischen  Heilbronn — Heidel- 
berg und  Heidelberg — Mainz — Frankfurt  verkehrten,  wöchenthch  zwei- 
mal. —  Und  wähiead  hier  weitere  Veränderungen  und  Neuerungen  in 
ununterbrochener  Folge  stattfanden,  hatte  man  gleichzeitig  oberhalb 
HeilbroDUo  ühaiiche  Einrichtungen  getroffen. 

Hier  war  uämhch  inzwischen  das  alte  Lieblingsprojekt  der  württem- 
bergisciien  Fürsten,  den  Neckar  oberhalb  Heilbronns  sein Ü  bar  zu  machen 
und  damit  einen  direkten  Verkehrsweg  vom  Kbein  und  weiterhin  von 
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der  See  in  ihm  Beeidensstadt  Staügert  sa  gewinnen,  m  über  hon- 
der^llirigem  Schlaf  unter  der  Eegierang  Henog  BberiMzd  LndwigB  neu 
erwaefat  nnd  hatte  diesmal  dank  dem  eneig^achea  IMben  des  damaligen 
Eammecpiltoideiiten  Wilhelm  Hemiich  von  Tesain  auch  greifbare  Ge- 
stalt gewonnen.  Kach  mehrjährigen  Beratmigen  wurde  im  Jahre  1713 
die  Fahrstraße  yon  Berg  (bei  Cannstatt — Stuttgart)  bis  Hdlbxonn  her* 
gestellt,  im  nSmIichen  Jidire  noch  cdie  Schiffahrt  sa  CSannstadt  mit 
vieleD  Solennittteii  eingerichtet»  und  eine  Schififerinnung  enichtet,  auf 
die  noch  einzugehen  sein  wird.  Eine  wettere  Ausdehnung  der  Schiff« 
barmachung  bis  KOngen  scheiterte  an  dem  Widerstand  der  Reichsstadt 
£(Uingen\  durch  deren  Gebiet  der  Neckar  eine  Sti-ecke  weit  floß,  und 
die  neh  nach  ihrem  Schreiben  vom  19.  Februar  1714  zu  einer  Teil- 
nabme  teiUi  wegen  der  Koeten,  teils  weil  sie  fOr  ihre  Mühlen,  Brücken 
and  die  dem  Neckar  nftchat  gelegenen  Güter  fOrchtete,  nicht  verstehen 
wollte.  Sie  erwirkte  gegenüber  dem  Drängen  dea  Herzogs  ein  kaiaei^ 
liebes  Mandat  vom  24.  Juni  1714,  das  dem  Herzog  bei  Ausfülirong 
seines  Planes  Tätlichkeiten  und  Eingriffe  in  die  Bechie  der  Stadt  ver- 
bot. Nicht  bessere  Erfahrungen  machte  der  Herzog  auch  in  der  Reichs» 
Stadt  Heilbronn,  die  von  je  einer  Öffnung  des  Neckars  widerstrebt  hatte 
und  nun  gleich  Eßlingen  fUr  ihre  stadtwirtscbaftliche  Abgeschlossen- 
heit, in  der  sie  das  Zeichen  ihrer  reichsstädtischen  Selbstherrlichkeit 
ert>liokte,  durch  eine  Verbindung  mit  anderen  Wirtsohaftsgebieten  nicht 
w«niger  fürchtete  als  für  ihre  Spedition  and  eine  eventl.  Scbmälerung 
der  städtischen  Einkünfte  durch  den  Wegfall  des  Kran-,  Lade-,  Weg- 
and  Brückengeldes.  Gestützt  auf  die  alten,  früher  angeführten  Frivi- 
leiten  sowie  ein  neuerliches  Mandat  des  Kaisers  vom  27.  Juni  1714, 
verweigerte  der  Rat  der  Stadt  entschieden  die  Öffnung  des  Flusses,  mit 
der  Motivierung,  daß  eine  solche  durch  Eisgänge  und  Überschwem- 
mungen, wie  andererseits  dorch  Störung  der  Mühl  werke  der  Stadt  nur 
Schaden  und  Nachteil  bringen  könne.  Der  Herzog  versprach  sich 
seinerseits  von  einer  kaiserlichen  Privilegierung  zur  Benutzung  der  sein 
Land  durchfließenden  Gewässer  nur  wenig  und  ließ  es  sich  schriftlieh 
wie  vornehmlich  durch  Absendung  einer  Spezialkommission  unter  Tessin 
«äußerst  angelegen  sein,  sie  nicht  nur  unter  Demonstration  des  Kechts- 
punktes,  sondern  auch  der  Possibihtät  dafür  zu  disponieren  >,  mit  dem 
schiießiichen  Halberfolge  eines  Interimsvergleiches  vom  5.  Juni  1715 
auf  sechs  Jahre  «bis  zum  endlichen  rechtlichen  Anstrag  der  Hache». 
Den  württemhcrgischen  Schitfern  wurde  gestattet,  bis  in  das  lleilbrouner 
Stadtgebiet  zu  fahren,  dort  unterhalb  der  Brücke  Personen  und  Waren 
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ein-  nnd  auasnIadeD,  von  wo  aui  dann  der  Weitertransport  lu  Lande 
oder  durch  Dberladting  in  ein  anderes  Schiff  erfolgen  sollte.  FQr  dne 
Abgabe  too  2Vi  Kr.  per  Zentner,  die  an  Stelle  des  Brücken  und  W^* 
gddes  trati  yerpfliofatete  sieb  die  Stadt  den  Leinpfiid,  sowie  Ein«  und 
Ansladeplfttse  instand  lu  setsen  nnd  sn  edialten.  Heisog  erlaubte 
flBr  jetzt,  da  die  SchiflBfdirt  erat  ihren  Anftng  genommen,  einem  Heil- 
bronner  Schiffer  den  Neckar  hinauf  zu  &hren;  dsgegen  behielt  die  Stadt 
die  Tetritorialgereehtigkeit  über  alle  in  ihr  Geltet  kommoden  Sohilfo. 
—  Es  entwickelte  sich  bald  ein  leMiafter  Verkehr,  der  in  gleidiem 
Maße  für  das  Vorliegen  eines  Yefkehrabedüi&isses  wie  för  die  MOg* 
hcbkeit  einer  Verkehrshebung  sprach.  Es  wurde  ein  Marktscbiff  ein- 
gerichtet, das  wöchentlich  zwischen  Cannstatt  und  Heilbronn  verkehrte, 
ihm  gesellte  sich  1716  ein  zweites  und  auch  mit  Ludwigsbuig  war  1714 
eine  tflgliche  Schiffsverbindung  eingerichtet  worden.  Unterm  16.  Fe- 
bruar 1714  hatte  Eberhard  Ludwig  zugleich  mit  einem  Reskript*  an  den 
Vogt  zu  Besi^eim,  «weil  jetet  nicht  nur  der  Neckar,  sondern  theilweise 
auch  die  Enz  zur  Schiffahrt  zu  gebrauchen  sey»,  eine  Schiffer-  sowie 
eine  Wasserzollordnung  für  Enz  und  Neckar  wlassen,  und  während  jene 
nicht  vorliegt,  ersieht  man  aus  dieser  eine  vom  merkwtilistischen  Geist 
der  Zeit  erfüllte  ExportmaOregel,  die  für  die  Ausfiahr  des  Neekarweins 
eine  Ermäßigung  einführte,  indem  Wein,  wenn  er  zu  Wasser  außer 
Landes  geführt  wurde,  statt  42  Kr.  nur  80  £r.  Zoll  zu  zahlen 
hstte,  wogegen  man  aosUlndische  Weine  von  dem  Konsum  im  Inland 
nach  Krftften  aussperrte.  —  In  einem  Speziaireskript  vom  22.  Juli  1717 
verfügte  dann  Eberhard  Ludwig  eine  Kombination  der  Cannstatter 
Fischer*  mit  der  Scbifferzunft,  welch  letztere  nach  Oannstatt  transferiert 
werden  sollte,  wo  die  Fischenunft  im  Wirtsbaus  zum  Löwen  ihren  Sitz 
hatte.  Diese  Kombination  wurde  nun  auch  beschlossen,  aber,  da  sich 
beide  Parteien  gegen  eine  Vereinigung  sperrten,  noch  nicht  vollzogen 
und  vorerst  nur  ein  gemeinsamer  Zunfttag  anberaumt.  Unterm  6.  Juli 
1719  wurde  dann  erst  die  «neue  Schifror  und  Fiacberordnung»  erlassen, 
durch  welche,  nachdem  nunmehr  der  Neckar  von  Cannstatt  bis  Heil- 
bronn und  die  Enz  bis  Vaihingen  schiffbar  gemacht,  Scliiffrr  und 
Fischer  definitiv  vereinigt  wnirden;  wie  es  in  der  vorliegenden*,  im  An- 
hang teilweise  folgenden  Ordnung  hieß,  damit  die  Fischer  in  Zukunft 
die  Schiffahrt  erlernen  und  diese  von  einheimischen  versehen  werde, 
und  damit  nicht  fremde  Schiffer  das  Handwerk  betreiben;  man  wollte 
damit  wohl  einem  Mangel  an  tüchtigen  Schiffern  vorbeugen  oder  ab- 
helfen, der  sich  bei  B^ffnung  der  neuen  Strecke  merkbar  gemacht  und 
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der  damit  dii  QMa  t^g^btn  haben  mochte,  daß  die  BegniiiigeD  dieaar 
VerkehrseDtwickeluDg  nieht  eo  aelir  den  Lendeskmdeni,  als  etwa  den 
pOUiischen  Schiffern  zu  Gate  kamen.  Der  betreffoDde  Zonftartikel 
lautet:  «Damit  die  Ctsohero  nach  uid  nach  die  Schiffahrt  erlernen 
mithin  dieadbe  hiemächat  von  lauter  einheinuacheii  Unteithanen  imd 
mcbt  immer  mit  fremden  außer  Lands  anhero  gekonmienen  Personen 
vendien,  die  Schiffahrt  auch  durch  die  eingesessene  nnd  mit  Gütern 
voaehene  untei  genügsamer  Cantion  desto  siclierer  gestellt  werden 
m6ge>.  Im  Einklang  damit  ateht  auch  die  Bedingung,  <daß  keiner 
TCm  ihnen  Schiffern  anderwärts  sondern  allein  in  unserem  Hertzogthume 
iflnfftig  sein  sollet.  Die  Zunft  hatte  eine  Hauptlade  au  C^mnetatt,  so- 
wie vier  Partikularladen  in  Ludwigsburg,  Göppingen,  Tübingen  und 
Nagoldt,  an  doren  Spitze  <2  unter  der  Direktion  der  Vögten  von  denen 
Meistern  erwälilte  Kerzen-  und  Beysitzmeistem»  standen.  Der  Haupt- 
lade und  damit  der  gesamten  Zunfl  stand  als  Oberbrndenneister  der 
jeweilige  Vogt  zu  Cannstatt  vor,  als  erster  Kerzenmeister  der  jedes« 
mal  ige  fürstÜohe  Seemeister,  als  dessen  Stellvertreter  der  jedesmalige 
Hoffiacher,  femer  als  Brudermeister  ein  Cannstatter  Schiffer,  als  zweiter 
Efltienmeifiter  der  Schultheiß  zu  Hessigheim  und  als  Beisitzmeister 
einer  von  Mühlhausen  a.  N.  «Die  Qeneral-Zusammenkunfft  solle  bei 
Haupt-Lade  alle  drei  Jahr  und  zwar  wegen  des  Sehifferstechens  auf  den 
Tag  nach  Petri  und  Pauli,  die  Particular-Zusammenkünffle  hingegen, 
wann  es  die  Nothwendigkeit  erfordert  angestellt  werden.  >  An  Kaution 
mußte  der,  «so  einen  sw^böxdigen  Nachen  führt  50  Gulden,  der  so 
einen  Spreng- Nachen  100  Gulden  und  der  ao  einen  Humpel-  oder  Leicht« 
Nachen  hat^  200  Gulden»  hinterlegen;  femer  mußte  der  Zünftige  «auch 
3  Jahr  in  der  Lehr  und  3  bis  3  Jahr  die  Knechts- Diensten  bestanden  ha* 
ben>.  Eingehend  geregelt  wurden  auch  die  Beziehungen  zu  den  Wasser- 
mflhlen,  die  ja  bis  in  unsere  Tage  ihre  einschneidende  Bedeutung  fOr 
die  SchüFahrt  auf  jener  Strecke  hatten.  —  Bei  dieser  gegen  die  alte 
wenig  veränderten  neuen  Schifferordnung  ist  das  eine  hoheitliche  Regal 
noch  von  Interesse:  cDreyzehends  sollen  die  Schiffere  diejenigen  Brieffe 
so  inn-  und  aus  unserer  fürstl.  Oantzley  gehen  wie  auch  diejenigen 
Brieffe  so  an  unsere  fürstl.  Käthe  gerichtet  seyen  ohne  Entgelt  auff- 
nehmen  und  wohl  bestellen».  Im  ganzen  knüpft  diese  Ordnung  augen- 
scheinlich wohl  an  ältere  Zunftverfassungsformen  an  als  die  hier  er- 
wähnten auf  dem  unteren  Neckar.  In  einem  Reskript  vom  8.  September 
1719^  wurde  ein  zweiter  gemeinsamer  Bmdertag  in  Cannstatt  auf  den 
26.  Oktober  des  Jahr^  anberaumt,  zu  dem  jeder  Zünftige  sein  Ein« 
Standsgeld  mit  1  ff.  30  Kr.»  sowie  eine  halbjährige  Kate  des  12  Kr« 
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pro  Jabr  betragenden  Lc^ggeldes  mit  6  Kr,  im  ganxen  1  fl.  36  Kr.  mit- 
aubiingan  hatte.  Der  Sehiffertag  wurde  ki  Gegenwart  der  iDnIliehen 
Navigatione-Depatation,  die  aioh  um  daa  Zuatand^ommen  der  neuen 
Schifikthrtatrecke  erfolgreich  bemüht  hatte»  abgehalten.  Nur  die  Fiacber, 
die  aieh  ala  daa  Altere  konaervatiTe  Element  lOhlten,  wehrten  aich  noch 
immer  gegen  die  Zunftgemeinafdiaft  mit  dieaen  Neulingen  von  Schiffern 
ohne  Zunfttraditionen  und  «Ahnen.  ^  —  Dieae  Schiffahrt  auf  dem  mitt> 
leren  Neckar  war  indee  nur  von  kurzer  Bifite.  «Wahiaoheinlich  war 
achon  von  vornherein  an  der  Vertiefung  und  Säuberung  dea  Stromea 
und  an  den  notwendigen  Schleusen,  H&fen  etc.,  sowie  an  der  späteren 
Unterhaltung  der  Waateratraße  au  aehr  gespart  worden,  so  daß  sie  schon 
nach  einigen  Jahren  nicht  mehr  recht  praktikabel  war.»'  Die  Fahrten 
der  Marktschiffe  hörten  nach  wenigen  Jahren  wieder  auf  und  der  Ver- 
kehr stand  endlich  ganz  still.  —  Ende  der  20er  Jahre  hatte  man  dann 
einen  Versuch  gemacht,  durch  Frachtenregulierung  den  Verkehr  wieder 
zu  heben.  Vor  aUem  waren  ea  die  Gannatätter  Spediteure  und  Kauf- 
leute^  denen  naturgemäß  daran  gelegen  sein  mußte,  die  Wasserstraße 
nicht  ganz  veröden  zu  lassen,  sie  gaben  im  Jahre  1727  folgende  (ab- 
kürzungsweiBe  wiedergegebene)  Taxe^  heraus:  <£^  wird  hiermit  jeder 
männiglen  auch  allen  Kauf-  und  Handeisleuten  wissens  gemacht,  daß 
die  Cannatadter  Schiffleute,  welche  von  da  bis  Heilbronn  and  von 
Heilbronn  wieder  bis  Cannatadt  mit  ihren  Schiffen  £uen,  von  jedem 
Ceutner  Qut  wie  hierunten  specifirte  Fracht  Taxa  anawwat  ala  nam- 
liehen  was  fein  mittel  und  schlechte  Fracht  seien  und  vras  ihnen 
von  jedem  Centner  gezahlt  werde.  Feine  Fracht  k  32  Kr.  (z.  B.  Ing- 
wer, Zimraet,  Honig,  Tabak,  Fischbein,  Fischthran,  Baumöl,  Indigo). 
Mittel  ä  26  Kr.  (z.  B.  Leinöl,  Stockfisch,  Farbholz  in  Ballen,  Anis, 
Fencheln,  Käse,  Bücher,  Papier).  Schlecht  ä  20  Kr.  (z.  B.  Erz,  Blei, 
Schrot,  Zinn,  Schmalz,  ünschlitt,  Häringe,  Krapp,  Vitriol).  Von 
Cannstadt  aus  zu  Thal  bis  Heilbronn  giebt  eine  Person  zu  Schiff 
Fracht,  wenn  er  auch  ein  Reißkoffer  von  25  Pfund  hat  30  Kr  Ein 
Centner  Guth  wo  er  im  Würtembergischen  außer  Land  verzollt  ist, 
giebt  bis  Heilbronn  20  Kr.,  bis  Frankfurt  aber  1  Gulden,  ein  Eimer 
Wein  bis  Heilbronn  2  Gulden,  bis  Frankfurt  aber  an  Crahnen  geliefert 
7  Gulden  30  Kr.  Ein  Reißfaß  von  8  ä  9  Centner  ingieichen  wie  ein 
Eimer  Wein.  Wer  sich  nun  dieser  Grloo^cnhcit  bedienen  will,  kann  sich 
bei  Herrn  Johann  Jacob  Krimmein  bchiülactor  und  HandelpmaDn  in 
Cannstriflt  anmelden.»  Gleichwohl  scheint  der  Verki  lir  tiicbt  rocht  in 
Schwuug  gekommen  zu  sein,  darauf  lassen  die  rübrigeu  Austrengimgeu 

>  Uuber,  &  S. 
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Karl  Friedrichs  scfaHefien,  der  als  eoigender  Vmiimd  fSa  den  anmOn- 
digen  Karl  Eugen«  um  den  Verkebr  von  der  Bhem-MaioroDte  aof  den 
Neckar  abaalenken,  mit  AnfWendung  großer  Kosten  angefaogen  hatte^ 
die  SchiffbarmacfauDg  dee  Neckars  zur  VoUendong  zu  bringen,  und  an- 
nfiehst  den  Leinp&d  instand  an  setaen  sich  bemühte.  Nachdem  in> 
zwischen  flbrigens  auch  in  der  Gannstatter  NeckarBchifferznoft,  wie  sie  sich 
selbst  nannte,  dne  Umgangs-Ordnung  zustande  gekommen  und  unterm 
i.  September  1739  die  den  bescheidenen  Umfang  der  cobeilftndisdhen» 
Neckarscbiffahrt  kennseicfanende  Bestimmung  ergangen  war,  daß  die 
Rangßchiffer  schon  mit  einer  Ladung  von  50  Ztr«  abfidiren  mußten\ 
eriieß  der  Hersog  unterm  20.  September  1740  dnen  offenen  Brief,  in 
dem  er  darauf  hinweiBt^  daß  der  L^pfad  in  unverbesserlichem  Zustand 
sei,  zugleich  wird  dem  «Publikum  apertur  gethan,  daß  fortan  unter  Ge- 
wftbmng  sieheien  Geleits  die  Schiffiedirt  wieder  in  Schwung  gebracht 
werden  solle,  auf  daß  man  sich  dieser  von  Gott  Terliehenen  stattlichen 
Gelegenheit  und  Beneficirung  der  Natur  selbsten  Beichs-Constitutions- 
mäßig  frei  und  ungehindert  bedienen  mOge».  Und  wie  auf  ihn  auch 
die  Errichtung  der  erwfihnten  Rangfahrt  zorttckzullShren  sein  wird,  Ueß 
dieser  um  das  Wohl  des  ihm  überantworteten  Landes  treubesorgte  FOist 
im  Jahr  1748  zu  Cannstatt  einen  Kranen  erbauen,  errichtete  gleiefa- 
adtig  eine  Schifisfaktorei  und  überließ  auch  kurz  daranf  der  Stadt  die 
Kranen-,  Wag-  und  Lagerhaua-GefiÜle,  wofür  rie  die  VeEpfiiehtung  übe^ 
nahm,  den  Kranen  und  die  anderen  Gebftulicbkeiten  in  gutem  Stand 
zu  erhalten;  allein  der  Verkehr  wollte  sich  nicht  heben  und  die  Stadt 
hatte  mehr  Kosten  als  Gewinn  davon.* 

Wenige  einfach  und  rasch  als  hier  bei  diesem  sich  so  nach  wenigen 
Jahren  selbst  regulierenden  Verhältnis  zur  oberen  Neckaischiffahrt  ging 
die  Gestaltung  der  Besidiitngen  der  pfUzischen  Neekaibmderschaft  zu 
den  anderen,  nicht  kuipftlzischen  Schiffern  von  Neckarsteinach  vorsidi. 
Hier  wsi  das  Geschlecht  der  Landschaden  ausgestorben  und  die  Frei* 
herren  von  Metternich  waren  im  Besitz  von  Neckarsteinach  gefolgt  Die 
mehrfache,  eigentlich  nie  ganz  aufgehobene  Differenz  der  kuzpftlrischen 
Bruderschaft  mit  den  dortigen  NadienfÜhrem,  die  sich  zBhe  weigerten, 
sieb  den  Bruderschafksanordnungen  zu  beugen,  wurde  schon  erwBhnt. 
Die  Metternichs  standen,  obwohl  selbst  kurpfUlzische  Beamte^  als  main- 
aische  Lehenstrlger  von  vornherein  zu  Kurpfalz  in  einem  latenten  Gtegan- 
satz ;  überdies  mußten  sie  mit  waclusender  Besorgnis  um  ihre  territoriale 
Selbstherrlichkeit  das  zielbewußte  Fortschreiten  der  Pfalz  auf  der  ver- 
kehrspolitischen Bahn  betrachten  und  sich  lings  vom  wachsenden  pfU- 

>  gtadUsobes  Archiv  H^ilbrann.  —  *  StlnditdhM  Arahlv  StnMvari 
•  PM;  &  im.  —  «  Haamth. 


Dritte«  Kspltet 


zischen  Interesseneinfluß  uc^gebeu  sehen.  Sie  hätten  nicht  eine  parti- 
kularistische  süddeutsche  Kieinherrsebaft  ihrer  Zeit  sein  dürfen,  bfttteQ 
sie  nicht  jede  Gelegenheit  —  und  da  sieh  größere  seltener  boten,  mit 
Vorzag  kleinere  und  kleinliche  —  zn  einer  Manifestierung  ibrer  kur- 
pfthdschen  Unabhängigkeii  benutzt.  Und  dieses  Bestreben  veranlaßte 
sie,  ihren  Wasserleuten  gegen  kurpfUlzische  Ambittonen  der  Bruderchaft 
nach  Möglichkeit  das  Rückgrat  zu  steifen.  Deren. mehr  defensives  Be- 
treiben,  auf  der  andern  Seite  das  aggressive,  immer  greifbarere  Gestalt 
annehmende  Bestreben  der  pfälziscbcoi  BradeEScbaft  nach  einem  Schifif- 
fohrtsmonopol  für  den  Neckar  in  gewerblicher  und  pohtischer  Hinsiebt 
führte  schließlich  unterm  14.  März  1719  zu  einem  Vergleich^  der  Neckar* 
Steinadler  ein-  und  zweibördigen  Nachen führer  mit  der  kurpilELlzischen 
Neckarbruderscbaft,  in  dem  sich  die  Neckarsteinacher  durch  einmalige 
Zahlung  von  200  fl.  für  die  Beiträge  zu  den  Neckarbaukosten  abfinden 
wollten,  wogegen  ihnen  fortan  unverwehrt  bleiben  sollte,  Brenn-  und 
Wingertsbolz  vom  Neckar  bis  in  den  Rhein  bis  Worms  und  Speyer  zu 
fübren,  ebenso  die  für  die  Neckarsteinacher  Bürger  und  Metternichsche 
Untertanen  bestimmten  Kaufmannsgüter,  diese  ohne  in  Heidelberg  an- 
halten zu  müssen;  dagegen  war  es  ihnen  verboten,  für  andere  Orte  Fracht- 
schifferei zu  treiben,  wie  sie  dementsprechend  auch  keine  Schiffe  oder 
Humpelnachen  führen  durften.  Dieser  Vergleich,  der  wohl  beide  Teile 
nicht  befriedigen  mochte,  noch  weniger  die  hinter  diesen  stehenden  Herr- 
schaften, wurde  indes  bald  wieder  von  der  Neckarbruderschaft  anulliert 
und  es  kam  am  2.  Juni  1722  zu  einem  neuen  Vergleich^  der  gegen 
einen  Pauschalbetrag  von  300  fl.  für  den  oben  genannten  Zweck,  den 
Neckarstcinachern  den  Transport  von  Wein,  Heu,  Stroh,  Hafer,  Frücht^'n, 
Brenn-  und  Wingertsholz,  Biiumatcrialicn,  Kohlen,  Personen  und  Bagage 
auch  wieder  nur  ftir  dortige  Bürger  gestattete,  indes  nicht  lliügerf'  fyebeus- 
dauer  hatte  als  sein  Vorgänger.  Bereits  unterm  3.  Juli  J723  wurde  er 
durch  einen  neuen,  nunmehr  definitiven  Vergleich  ersetzt,  der  am  24.  Mai 
1724  von  der  kurpfalziachen  Regierung  ratifiziert  wurde.  Dieser  Vergleich', 
der  sich  in  den  Hauptpunkten  mit  den  früheren  deckt  und  1731  von 
einem  alle  neckarstcinachisch-pialzischen  Differenzen  antliebenden  Ver- 
trage gefolgt  war^,  ist  auf  lange  Zeit  hinaus  für  die  Eutwickeluug  des 
Schiffergewerhes  in  Neckarsteiuach  von  ausschlaggebender  Bedeutung 
gewesen  (siehe  Anhang). 

Gerade  in  jener  Zeit  ist  überiiaupt  ein  allmähiiches  Hervortreten 
der  zweibördigen  Nachenführer  zu  heobachten  Die  Schiffe  wurden  immer 
gri>ßer,  die  Abgrenzungslinie  zwischen  Sclnüen  und  Humpeinacheu, 

*  General  Landesarchiv  Karlsrahe. 
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swischeu  diesen  und  den  zwdbördigen  wurden  mit  der  Zeit  immer  höher 
gesetzt.  Indem  sich  nun  den  Nachenfflhrem  durch  die  Verkehrshebung 
und  -intensität  häufiger,  regelmäßiger  und  wohl  aacb  quantitativ  größere, 
quaUtativ  wertvollere  Ladung  bot  als  die  bisher  nur  je  nach  Bedarf  und 
Gelegenheit  mehr  haus- und  herrschaflswirtschaftiichenOetreidetransporte, 
verior  ihr  Betrieb  allmählich  den  mehr  zufallig  ungeregelten  Charakter 
und  lenkte  auch  seineraeite,  wie  ähnliches  bei  den  Bchiffern  und  Hümplem 
früher  zu  beobachten  war,  allmählich  in  geregelte  Betriebi&innen  ein. 
Auf  diese  Entwicklungstendenz  ist  schließücb  auch  die  eben  geschilderte 
Regulierung  des  Neckarsteir.acher  Nachen  verkehre  im  leisten  Grunde  mit 
zorückzuflihren,  auf  die  gleiche  Entwicklung  vor  allem  aber  auch  die 
im  Jahre  1722  auf  dem  Brudertag  beschlossene  und  errichtete  Umgangs* 
Ordnung  unter  den  zweibördigen  Nachenführem  Heidelbergs.  Hier  in 
Heidelberg,  das  damals  am  längsten  die  kurpfälzische  Residenz  gewesen 
war,  hatte  gerade  dieser  Kleinverkehr  sich  am  lebhaftesten  entwickelt, 
aber  auch  darum  mehr  als  anderwärts  dazu  geführt,  daß  sich  die  Nachen- 
führer gegenseitig  die  Frachten  verdarben  und  eine  Beseitigung  dieses 
Ubelstandes  in  einer  Betriebsregelung  crhoti'ten.  Es  mußten  täglich  am 
Kranen  drei  Nachen  bereit  stehen ,  deren  ursprüngliche  Reihenfolge 
durch  das  Los  bestimmt  wurde;  an  den  zwei  Tagen,  an  denen  die  privi- 
legierten MarktschiÖe  abgingen,  durften  sie  ihrerseits  erst  um  10  Uhr 
abfahren. 

Im  gleichen  Jahre  (1722)  auf  dem  Brudertng^  *i^t  lesolvirt  worden, 
daß  vor  dieses  Jahr  ein  jeder  Schiffmanu  dreißig  Kr.  und  ein  Hnmpler 
15  Kr.  Leggeld  an  Baukosten,  aber  ein  Schitimann  2  ü.  und  ein  Hümpler 
ein  fl.,  sodann  ein  zweibördiger  Nachenführer  zu  den  Baukosten  45  Kr.; 
die  Eberbacher  und  Hirschhörner  Brenuholtzflötzer  aber  und  /waren 
jeder  Theil  40  fl.  mithin  zusammen  80  fl.  zum  Neckarbaukosten,  ein 
jeder  Flötzer  aber  30  Kr.  zu  Lcggeld  entrichten  solle».  Ans  jener  Zeit 
weist  die  «Schiflfleuth-Bruderschaft-Kechnung  172.Ö/2G»  Einnahiaen  von 
535  fl.  31  Kr.,  Ausgaben  261  fl.  3  Kr.,  Bestand  274  fl.  28  Kr.  auf. 
Die  Rechnung  wurde  vom  Neckargrafen  geprüft,  der  für  seine  Be- 
mühungen auf  den  Rrudertag  18  fl.  erhielt,  wogegen  der  Amtsschreiber 
7  fl.  ;  sämtlichen  ( leric  htspersonen  ward  mit  43  fl.  ihr  Deputat  bezahlt, 
den  bt  ideii  Aiiiikuechten  mit  3  fl.,  dem  Stubenknecht  mit  1  fl.  — 

Dat.  alliuahliche  Hervortreten  der  kleineren  Nachenfiihrer  und 
Fischer  ;^u'L^eiiiU)cr  den  ^aobert  n  Schiff'ern  und  Hümplern.  insi^esontlere 
die  hietiius  folgende  regelmäßige  Betriebsweise  hatte  die  folgerechte 
Konsequenz,  daß  in  Heidelberg,  wo  mit  Übersiedlung  des  H^ies  nach 
Mannheim  auf  Kosten  des  alten  das  neue  Element  sich  am  kräftigsten 
entwickelte,  die  Interessengegensätze  im  gemeinsamen  Interessenten- 
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verband,  der  Zunft,  sich  bald  und  Bcharf  begegnen  mußten.  Und  wäh- 
rend noch  im  Jahre  1716  die  Heidelberger  Zunft  der  Mainzer  Zunft, 
in  der  ganz  verwandte  Verhältnisae  in  der  Entwickelung  waren*,  das 
Besteben  irgctidwelch  derartiger  Differenzen  in  Abrede  stellen  konnte, 
begannen  bereits  in  der  zweiten  Hftifte  der  20er  Jahre  die  Geschäfis- 
treibereien  und  -reibereien  zwischen  Schiffleuten  und  Fischern  in  Heidel- 
berg, hauptsächlich  weil  erstere  in  den  regelmäßigen  Ordinaniahrten  der 
NachenfQhrer  einen  Übergriff  in  das  Monopol  ah  FrachtdcliiUcr  er- 
blickten. Damals  (1727)  sollen  in  Heidelberg  ö8  Schiffer  und  Ilümpler, 
26  Nachenführer  und  ferner  18  Fischer,  die  zwoiljördige  Nachen  hatten, 
gewesen  sein,  während  im  ganzen  nur  70  zur  Fischerzunft  gehörten.* 
Die  Fischer  scheinen  tatsäohh'ch  insoweit  im  Recht  gewesen  zu  sein, 
als  sie  beanspnicliten  «gemaii  jahrhundt  rtlanc^or  Übunp',  auch  fernerhia 
zweibördige  Nachen  mit  Personen,  Bagage  und  Baumaterialien  führen 
zu  dürfen  —  dieses  Recht  «ollte  ihnen  jetzt  entzogen  werden  — ;  doch 
die  SchitTer  als  der  Aveitaus  vermöglichere  Teil  und  der  in  jeder  Be- 
ziehung potentere  wohnten  im  Besitz.  Erforderte  doch  ihr  Betrieb  immer- 
hin schon  eine  gewisse  Kapitalkraft,  indem  die  Schiffer  bei  Eintritt  in 
die  Bruderschaft,  also  bei  der  Betriebseröffnung  bezw. -Übernahme  400  fl., 
die  Hümpler  200  ti.  Kaulion  zalilen  mußten,  wie  sie  auch  das  Schiff  mit 
Geschirr  ohne  die  Pferde  an  die  500  fl.  kostete;  allerdings  sollen  damals 
tatsjichlioh  unter  den  68  Schittern  nnr  die  wenigsten  eigene  Pferde  ge- 
habt haben  und  aueli  die  Kautionen  sollen  nur  zum  geringsten  Teil  m 
Bargeld  hmterlegt,  soudern  meist  durch  liegenschailiiche  Bürgschaften 
anderer  Schiffer  garantiert  worden  sein,  was  immerhin  noch  Beweis 
eines  begründeten  Wold'^iandes  wäre.  —  Die  Ditlerenzen  nahmen  schließ- 
lich derartigen  Umfang  an,  daß  es  im  Jahre  1728  zu  einer  Zuuft- 
separation  der  Heidelberger  Schiffer  von  den  dortigen  Fiscliern  kam, 
denen  gleichzeitig  verboten  wurde,  zweibördige  Nachen  zu  führen.  Dies 
alles  mit  dem  einzigen  Erfolge,  daß  die  Nachenführer  gar  nicht  daran 
dachten,  sich  ihrer  früher  nur  gelegeuthch  ausgeübten,  mit  der  Zeit 
zum  Gewerbe  gewordenen  Tätigkeit  selbst  zu  entäußern,  daß  ferner  die 
Schiffer  auf  neugeschaffene  Rechtsbasis  gestützt  den  Kampf  nur  noch 
um  so  animoser  führten  und  daß  schließlich,  wie  bisher  die  Parteien 
im  Schöße  der  gemeinsamen  Zunft,  sich  nunmehr  Fischer-  und  Schiffer- 
zünft  miteinander  lange  Zeit  hiudurch  in  den  Haaren  lagen.   Von  der 

^  Eckert,  Hainser  Sebiffefgewerbe. 

*  Schon  aus  diesem  Grand  erBcfacisMi  die  Zahlen  so  hoch  griffen,  in  dem 

iich  entspinnenrlen  Streit  mit  der  Losung:  hie  Schiffer!  hie  Fischerl  warfen  die 
Wogen  der  FArteUeidenschaft  die  ZuveriAaaigkeit  derartiger  Angaben  leicht  aber  den 
Haufen. 
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neiigebildetoD  Sebififommft  liegt  der  yod  den  Sohiffem  yer&Ote  und 
der  Begiffrang  m  EonjBnnalion^  ftbeigebeixe  Bntwurf  m',  TOn  dem, 
da  jede  Konektur  fehlt,  die  defimttve  Faesang  der  Zunftordnung  kanm 
abgewichen  edn  dürfte,  üleeer  im  Anhang  beigeffigte  Ordnungsentwnrf 
lAßt  nne  hier  snm  arBtenmale  —  von  der  Gannstiitter  Znnft  abgesehen 
einer  aoBBoldießliohen  Sehifferlokalwinft  im  Neokartal  b^gi^nen;  im  Ver^ 
hlhnb  TO  den  sonst  noch  milgeteUteii  Ordnnngwi  ermöglicht  er  sa- 
l^oh  einen  gewissen  Veigleioh  smr  Benrteilnng  der  Zunftentwickeluiig. 
Diese  Zunftordntmg  statit  sich  wesentlich  auf  die  Ordnung  und  Orga- 
msBÜoii  der  Bntderschaft^  aum  Teil  in  wOrtüoher  Herflbemahme  dort 
enthaltener  Bestinunmigen  (s.  B.  bzgl.  der  Au&ahmebedii^gangen  Art  1), 
aodemtdb  indem  sie  auch  auf  deren  Institiitionen  snrfld^iiiff  und  ihre 
Gerichtebarkdt  an  diejenige  der  Bruderschaft  anknüpfte  (Art  ^  schließ- 
lich indem  ne  ausdrücklich  auf  strenge  Einhaltung  der  Brudeisohafte- 
Ordnung  hinwies  (Art.  12).  AusfÜhrlidie  Bestimmungeu  (Art  3  n.  4) 
waren  den  Einkauftgeldem  gewidmet  mit  besonderer  Berücksichtignng 
der  lÜnftigeD  bezw.  mchtzÜnfUgen  Heiraten  der  neuen  Zunftmitglieder. 
Es  wurde  den  Zünftigen  ein  besondeta  ünerliches  Begängnie,  an  dem 
sich  alle  SU  beteiligen  hatten,  zugesprochen  und  die  betr.  Zeremonien 
bestimmt  (Art.  6).  Mit  dem  Personal  und  der  Regelung  nicht  des 
Arbeits-  doch  des  Vertragsverhällnisses  beschäftigt  sich  Art.  7,  der  dem 
häufigen  Entlaufen  innerhalb  der  Lehrzdt  oder  innerhalb  der  anschei- 
nend meist  einjährigen  Gedingzeit  steuern  sollte.  Das  wohl  nicht  immer 
allzu  kollegiale  Verhältnis  der  Schiffer  untereinander  ward  Gegenstand 
des  Art.  8.  Der  folgende  Artikel  erfüllte  einc:chcnd  die  Aufgabe,  die 
Kompetenz-  und  Berufsgrenze  der  Schiffer  und  Fischor,  sowie  ihrer 
Organisation  dabin  abzustecken,  daß  beide  sich  auf  die  ausschließliche 
Ausübung  ihres  GrewerbeEi  zu  beschränken  hatten;  Grunderfordernis 
hierfür  war  die  Erlangung  des  Heidelberger  Bürgerrechts  und  der  Zunft- 
Zugehörigkeit  (Art  11).  Über  die  weitere  Entwickelung  dieser  separierten 
SchiflTerznnft,  sowie  über  die  Zeit  ihrer  später  bestehenden  Wieder- 
TSKinigung  mit  deijenigen  der  Fischer  fehlt  leider  jeder  Anhalt 

Wichtiger  und  von  weitergehendor  Bedeutung  als  dieser  mehr 
lokale  Vorgang  im  Scboße  der  Heidelberger  Zunft  war  die  im  gleichen 
Jahre  (1728)  erfolgende  Neuordnung  der  Bruderschaftaartikel.  Die  von 
der  Regierung  bereits  in  der  Ordnung  von  1605  zur  Regulierung  Tor^ 
behaltene  feste  Fracbttaze,  die  auch  1710  tiots  der  erfolgten  Anregung 
nicht  festgesetzt  worden  war,  blieb  seitdem  mit  kleineren  und  größeren 
Unterbrechungen  fortgesetat  Gegenstand  eingehender  Erwägungen  und 


>  DioM  «rIMgt«  wohl  erst  1780.  —  *  Stftdt  Archiv  Heidelberg. 
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Befatungen;  mit  einer  Reibe  anderer  sich  der  Änderung  bedürftig  er- 
zeigender Punkte  gaben  sie  endlich  Anlaß  zu  einer  NeufsMBnng.  Die 
ErfahroDgen  und  Vorgänge  der  Zwiachenzeit  sind  es,  die  wie  bei  den 
früheren  auch  in  dieser  Ordnung  ihren  Niederschlag  finden,  de  geben, 
zagleich  mit  der  erwähnten  neuen  Frachttaxe,  dieser  am  21.  Februar  172B 
erlassenen*  Ordnung  das  Gepräge.  Die  Einführung  bheb  —  unter 
Änderung  des  Regentennamens  —  die  gleiche  wie  in  der  ältesten  Fas- 
sung von  1605.  Von  dieser  weicht  die  gegenwärtige  Ordnung  in  der 
Hauptsache  überhaupt  nur  in  den  durch  die  Ordnung  von  1710  ab- 
geänderten Punkten  ab,  \ind  von  deren  im  übrigen  mit  ihr  überein- 
stimmenden Fassung  unterscheidet  sie  sich  in  den  folgenden  Punkten. 
Neu  ist  die  Bestimmung,  daß  der  eine  Brudermeister  nicht  mehr  io 
Heidelberg  sondern  «allhier»  sein  sollte,  worunter,  da  die  neue  Ordnung 
bereits  von  Mannheim  gegeben  ist,  dieses  zu  verstehen  wäre.  Damit 
wurde  den  Bestrebungen  der  von  je,  aber  besonders  seit  der  Residenz- 
verlegung nach  dem  Rhein  tendierenden  Großschiffer,  die  in  dem  auf- 
blühenden Mannheim  mehr  noch  als  in  Heidelberg  ansä.«5sig  waren,  Vor- 
schub geleistet  gegenüber  den  Kleinschiffern  und  Hümplern,  die  durch 
den  —  meist  HaßmerBbeimer  —  ßrudermeister  aus  dem  Oberamt  Mos- 
bach ihre  Vertrctunt;  fanden.  Die  Zahl  wurde  —  trotz  des  oben  er- 
wähnten Bniderscbaftsbcpchlusses  —  nuf  50  festgesetzt  mit  dem  früheren 
Vorbehalt  event.  Änderungen.  Der  Art.  7  enthalt  die^mnl  die  nunmehr 
schon  seit  125  Jahren  angekündig^te  ansfübrlicbe  Krachttaxe.  Diese, 
sowie  die  neu  hinzugetreteneu  Art  !">  -20  bezw.  die  uinp^earbeiteten 
13  und  14  folgen  im  AnbHng.  Du*  Fracbtttixe  w«r  ül)iigeu8  nur  eine 
halbe,  mindestens  einseitige  Maßregel,  indem  durcli  Festsetzung  der- 
selben als  Maximalfracht  wohl  das  Überfordern  nicht  aber  das  Unti^r- 
bieten  verbindert  wurde.  Unter  den  Art.  13—20  ist,  soweit  sie  nicht 
frühere  Bestimmungen  wiederholen,  die  Errichtung  einer  Umgaiiirs- 
Ordnung  der  Hümpler  ans  do»n  Ohernmt  Mosbach  von  Interesse,  denen 
fortan,  da  sie  wohl  \ve!Hi:;cr  (^  N  genheit  au  direkten  Fahrten  hatton 
als  ihre  H(  idt  ihorger  Kollegen,  gestattet  wurde,  den  von  der  Messe 
heimkehreiKieu  feichiffern  Leichterdienste  zu  tun.'  Von  Interesse  ist  noch 
die  am  Ende  des  Art.  14  enthaltene  Bt'stimmung,  wonach  Kompagnie- 
geschäfte unter  den  »Sciiiiiern  zum  Zwecke  einer  iuterjsiv*  reu  Ausnutzung 
der  Öchüt'skörper  verboten  waren;  überhaupt  wurde  jede  Bethebsform, 

*  Eine  wobt  glelchteltige  Kopie,  der  «neb  di«  folgenden  Stellen  entnommen 

sind,  befindet  sich  im  Genenil-LiuideBarrliiv  KarlHrube.  Ein  Auhzu^  i.st  abgedm^ 
in  Janeone  Materialien  zum  kurpHlIziHchen  Privatrccht,  1792,  Bd.  11.  S.  311  tX. 

In'Aieweit  sif^li   daran   allmilhlich   fin»>   Be^rrilTöverHChiebutig  des  Wortes 
Uüwpier  lu  der  Folge  anknüpfte,  darauf  wird  nodi  zurücksukomiuen  sein. 
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die  ans  dem  gewohnten  Schema  herausgiDg,  wenn  möglich  vereitelt, 
andernfalls  nnr  mit  einem  MiOtranen  und  Unbehagen  geduldet,  das  in 
Beeinträchtigungen  und  Erschwerungen  aller  Art  seinen  scliroflen  Aus- 
dmck  fand.  Die  Abgrenzungen  der  Schiffleute  vön  den  Hümplem, 
dieser  und  der  Nachenführer  von  den  Fischern  wurde  mit  einer  nach 
imten  wachsenden  Rigorosität  vorgenommen  und  diesen,  wie  es  bereits 
in  der  obenerwähnten  separierten  Schifferzunftordnung  geschehen  war, 
das  Halten  von  Nachen  gänzlich  verboten.  Über  die  Form,  in  der  das 
Greleitsrecht  ausgeübt  wurde.  i?i  aus  Art,  18  in  Verbindung  mit  Art.  14 
zu  ersehen,  daß  das  kurfürstliche  Mpßi^eleit  und  damit  das  Geleits- 
privilpg  nntcr  den  Schitfleuien  alternieren  sollte,  daß  von  diesen  die 
Ordnung  indes  nicht  immer  eingehalten,  vielmelir  dem  Meßschiff  von 
Hümplern  und  Schitl  leuten  violfnch  voraiifgefabrcn  wurde,  entgegen  der 
Bestimmun*^,  nach  der  pio  dem  MeßschiiT  hei  seiner  Bergfahrt  folgen 
und  sein  Privileg  der  Erstiinkunft  in  Ht  ilbrouu  nicht  stören  sollten. 
Art.  19  u.  20  regeln  die  Dit  nstverträge  der  Hchiffsknechte  und  -Jungen, 
bei  denen  sich  zugleich  mit  dem  festen  patriarchalischen  Band,  das  sie 
bi'iher  an  die  Familie  ihres  Brotherrn  knüplte,  allmählich  durch  Ein- 
fülirung  von  Wochen-  und  Tagelohn  auch  die  Öitte  langfristiger  Dienst- 
verträge zu  lockern  hegann  ;  wo  sie  im  Prinzip  fortbestand,  wurde  die 
durch  kontraktbrüchiges  Entlaufen  des  Personals  oft  genug  durch- 
brochen. Zum  Schluß  befahl  Art.  30,  der  auch  die  Befreiung  der 
Brudermeister  von  den  Baukosten beiträgen  cnt Ine] t ,  «^Uuserea  Ober- und 
Unter-Beamt^D  unsrer  beiden  Oberamter  HeKiell)erg  und  Meßbach 
gnädigst,  daß  sie  die  hievorberaclte  Zunft-  und  Bruderschafls  Genüssen 
bei  (iicser  unserer  Ordnung  schlitzen  und  verthättigen,  darwieder  sie 
nicht  besch wehren  laeseu,  sondern  sie  alle  bei  derselben  Puucteu  band* 
haben  sollen 

Den  Schiflfleuten ,  bisher  den  ober^^ten  m  der  Stufenfolge  der 
Schifiahrttreibenden,  war  durch  Einriclitimg  der  Marktschiffe,  dieses 
höher  privilegierten  Institute,  der  Rang  abgelaufen  worden,  indem  sich 
aus  ihrer  eigenen  Mitte  allmählich  eine  höher  steheude  Kaste  von  Markt- 
scbiffern  herausgliederte  und  absonderte.  Diese  gewerbliche  Konkurrenz 
und  die  sozifile  Rivalität  machten  sich  Luft  in  leidenschaftlichen  wechsel- 
seitigen Angriflen  und  erbitterten  Klagen  wegen  gegenseitiger  Gescliäfts- 
und  Rechtsei ngrilfo  der  Marktschiffer  auf  der  einen,  der  Schiffleute  und 
Hümpler  auf  der  anderen  Seite.  Nel/en  den  wöchentlichen  großen 
Marktschiffen  von  Heilbrouu  und  Heidelberg  nach  Mainz  und  1  rank- 
furt  bestand  noch  ein  sogenanntes  kleines  MarktschiilS  das  täglich  vou 

*  GeiMral'lMidainidiiT  Karlarahe. 
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Heidelberg  nach  Mannheim  verkehrte  und  bis  dahin  (1728)  meist  von 
Fischern  bei  der  öflfentlichen  Versteigerung  erworben  wurde.  Dies  war 
die  —  für  KurpCak  nicht  uneinträgliche  —  Form,  in  der  das  Markt- 
schiffprivileg vergeben  wurde.  So  auch  im  Jahre  1730,  als  das  große 
Marktschiff  im  öffentlichen  Aufstreich  für  eine  jährliche  Abgabe  von 
600  fl.  von  Kurpfalz  verpachtet  und  von  12  pftlzischen  Schillt-rn  auf 

12  Jahre  ersteigert  wurde;  es  geschah  diesmal  in  einer  neuen,  für  die 
Entwickülung  der  Neckarschiüahrt  —  durch  die  Schaffung  regelmäßiger 
Verbindungen  in  größerem  Umfange  —  bedeutsamen  Neuorganisationen, 
die  sich  aus  den  folgenden  Vorschriften  ergibt^:  1,  die  Erbauung  von 
6  Schiffen,  deren  jedes  zwischen  80 — 90  Schiili  lang,  6 — 7  Schuh  im 
Boden  breit,  sodann  durcligt  liends  mit  einem  Dach  bis  auf  den  Mast- 
baum aufgebaut,  init  einem  Zimmer  für  hohe  Standespersouen  getäfelt, 
mit  Fenstern,  für  den  Winter  uiiL  eiueiü  Windofeu  versehen  und  mit 
einem  Zimmer  für  niedere  Iveisende  und  für  Güter  eingerichtet  sein 
soll;  2.  Erlaubnis  eines  Anhängnacheus ;  3.  Verbot  des  Überladens  im 
allgemeinen;  4.  Aufstellung  von  Faktors  in  den  Orten,  in  denen  ein- 
und  ausgeladen  werde,  besonders  eines  zu  Heilbronn  wohnhaften,  wel- 
cher die  Kaufmannswaren  in  Empfang  nehmen,  an  die  Beliörden  über- 
liefern, die  verakkordierte  oder  taxierte  Fracht  nach  richtig  geschehener 
Lieferung  und  nach  Abzug  der  vertragsmäßigen  Prozente  an  die  Markt- 
schiffer sogleich  bezahlen  sollte.  5.  Verbot,  daß  ein  anderer  pfälzischer 
Schiffer  in  Neckar  und  Rhein  an  dem  Ort  und  Tag,  an  welchem  das 
Marktschiff  anwesend  war,  Personen  oder  Waren  in  sein  Schiff  ein- 
nehmen dürfe  —  in  NotfilUen  die  Miete  besonderer  Nachen  ausgenommen 
—  bei  50  Reichstaler  Strafe ;  auch  sollte  kein  Schiffer  wohlfeiler  Fracht 
machen  als  der  Marktschiffer,  bei  20  Reichstaler  Strafe.  —  Nach  Ab- 
gang des  Marktsehiffes  aber  war  jeder  Gelegenheit  sich  zu  bedienen 
erlaubt,  6.  eollie  ein  Marktsebiff  Sommers  tutd  Winten  Montag  um 
8  Uhr  yon  Heübronn  ab  nach  Heidelberg,  Mttfcwodi«^  Nadimittag  um 

13  IXlir  von  Heidelberg  nach  Mannheim  nnd  von  da  alk  Donnmtag 
froh  um  8  Vhr  naefa  Bfaina  abfiüiren,  um  am  fünften  Tage  ala  am 
Freitag  daaelbet  lU  sein ;  sodann  aoU  dieses  MarktBcfaiff  yon  fVankfbrt 
wöchentlich  auf  den  Montag  wieder  von  da  ab  nach  Maina  kommen, 
die  AbfiEilurt  von  Msina  ab»  mder  snzttck  nacb  Mannheim  und  sofort 
bis  Heilbronn,  eben&lla  wöchentlich  einmal  und  zwar  jeden  Monteg 
um  8  Uhr  geschehen.  7.  «8o  viel  nun  die  Fradit  betrifft,  wird  cur 
Aufrechterhaltung  solcher  Fracht  für  nOtig  eraditet,  eine  aulängliche 
Fracht  mit  Genehmbaltung  der  auslindttdien  Kaufleute  (maßen  es  mit 

t  Z«Uer,  8.S6fll 
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den  inlflndischfn  Peine  Richtigkeit  damit  ohnedem  hat)  zu  regulieren, 
damit  der  SchifFmann  wegen  zahlenden  ZoUs  und  ^^onst  Iiabende  große 
Kojsten  bestehen  könne,  auch  der  Kaufmann  i^ich  nicht  zu  beschweren 
habe,  wie  dann  bei  der  letztvorigen  Tax  folgendermaßen  bezahlt  wer- 
den soll ;  —  als  von  denoo  Personen  solle  jeder  Passagier  sowolü  ein- 
heimiscber  als  fremder  von  Heldelberg  bis  Heiibroon  zalen 

und  zwar  30  Kr. 

Neckargemünd  .....     4  » 


▼on  H«grd«t 
bog  auf 
nacher 


Hirschhorn  8  » 

Eberbach  12  » 

Neckareis  18  » 

Gundelsheim  oder  Wimpfen    24  •!> 
Neckarsulm  oder  Heilbronn    30  > 
und  von  Heilbronn  herunter  von  Orth  zu  Orth  eben  so  viel. 

Nacher  Maynz  zu  fatueo.  giebt  die  Person  wie  folget,  als  von 
Heidelberg  aus  nacher 

Ladenburg  ...      5  Kr. 
Mannheim  ...    10  » 
Worms    ....    20  » 
Gemsheim  ...    30  » 
Oppenheim  ...   40    »  • 
Maynz    .    .    .    .    ÖO  » 
und  eben  so  viel  wieder  zurück.    N.  B.  Hierbei  ist  zu  merken,  daß 
jedem  ein  Reiß  Kufifert  oder  Mantel  sak  frey  und  unentgeldUch  passirt 
und  mitgenommen  werden  solle.  —  —  —  Von  Guth  w^elches  die 
Schiffer  verzollen  müssen,  solle  gegeben  werden  für  jeden  Centner  von 
Heydelberg  aus  nach 

Mannheim  ...     6  Kr. 


Worms  . 

Gernsheim 

Oppenheim 

Maynz 


12 
18 
24 

30 


ein  gleichmäßiges  zurück.  Von  zollfreiem  Gute  für  jeden  Centner  von 
Heidelberg  aus  nach 

Mannheim  ...     4  Kr. 

Worms   ....     8  » 

Gemsheim  ...    12  > 

Oppenheim  ...    16  » 

Maynz    ....    20  » 
und  wieder  eben  so  viel  zurück.  —  Von  Heydelberg  bis  Neckareis  und 
Heilbronn  aber  solle  gegeben  werden  vom  zollbaren  Gut  für  jeden 
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Centner  2()  Kr,,  vom  zollfreien  15  Kr.  —  Der  Wein  aber  solle  dem 
Fuder  nach  m  dem  herrschaftlichen  Tax  bezahlt  werden,  als  zoilÄey 
Wein  für  jedes  Fuder  von  Heydeiberg  nacher 

Mannheim  2  fl. 

Worms  u.  liheintüikbeim   3  > 

0|)penheim  4  » 

Mayuz  5  » 

und  aisd  wieder  zurück.  Von  zollbahren  Weinen  so  fern  sie  außer 
Landes  geführt  werden  werden  über  obigen  Fuhrlohn  bezahlet  folgende 
Unkosten  als  zu  Mannheim  am  Zoll  1  Ü.  und 

GuldenzüU    .    .    ,    1  fl.  20  Kr. 

Gemsheim   ...    1  »  40  » 

Oppenheim  .   .   .   1  »  20  > 

Maynz     ....   2  >  15  » 
und  daselbst 

Flaschen  geld    .    .  3  » 

Was  aber  die  Güter  belangt  so  nicht  nach  dem  Centner  gekauft  noch 
nach  demselben  geführet  werden,  als  da  seynd,  Mobilien,  Crahnen. 
Erz  und  anderes  dergleichen  hierüber  sollen  sich  die  Schiffer  dergestalt 
mit  denen  flandelleuthen  oder  der  Wahren  Eigenthumbs  Herren  der 
Fracht  halber  verstehen,  damit  sich  des  Preißes  halber  mit  Fug  nie- 
mand zvL  beschweren  Unach  habe  und  das  Commercium  gehandhabet 
werden  möge.»*  8.  «damit  nun  aber  inen  vermeldeten  Markt- 
schiffern in  guter  Harmonie  und  keiner  den  anderen  in  seiner  Ladung 
oder  Farth  beeinträchtige,  so  solle  ein  jeder  den  in  der  Concession 
verordneten  Tax  gemäß  nicht  mehr  oder  weniger  Fracht  nehmen,  in- 
gleichen sich  nicht  unterstehen  an  die  Kaufleuthe  sowohl  im  Würtera- 
bern:i?chen  als  auch  nacher  Franckfurth,  Hanau,  Maynz  oder  deren 
Orthe  zu  schreiben,  auch  sonst  kein  Unterschleif  gebrauchen.»*  —  — 
9.  Außer  den  Frankfurter  Meßzeiten  sollen  die  Kanfinaunsgüter  durch 
die  Marktschilier  in  die  Marktschiffen  von  Frankfurt  und  Mainz  hi? 
Heiibromi  und  von  Heilbronn  wieder  zu  Tal  bis  Mainz  und  Frankfurt 
geführt  werden,  wobei  jedem  Schifier  in  nur  der  ihm  zustehenden  Ordnung 
ohne  Extrafuhrt  zu  fahren  erlaubt  war.  Wein,  Früchte  und  dergleichen, 
welche  nicht  unter  dem  Namen  Kaiifmann^güter  verhiden  wurden  und 
nach  Gelegenheit  von  jedem  Marktschiüer  ausgeführt  werden  kcnnti  u, 
durfte  der  MarktschifFer,  sowie  jeder  andere  Schiff«  r  ohne  Raugbcobach- 
tung  verführen.  —  10  zu  Meßzeiten  aber  war  ilio  Schiffahrt  für  die 
Markt-  und  andere  Schiffer  jedoch  unter  Haltung  auf  die  Frachtiaxe 

*  Nftdi  Of^ia  oi>pia»  au  Mohb  Handmktoii. 
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firai;  das  ordlnäie  Maiktsdiiff  aber  schaldig  aeme  Fabrt  gleich  aolSer 
den  MeOzeiten  xu  macfafln.  —  11.  edle  BÜMiftnannugOter,  weleha  aowobl 
snn  als  zwiBcheo  dar  Franklnrler  Meß  durofa  die  Maxkt-  ab  MeOsehiffe 
geMhrt,  sollen  jeder  Zeit  za  HeUbrotm  den  privUegirteii  Faetoren  ver> 
miJge  mit  denselben  diesftlls  getroffenen  Accords  und  Vei^gldche  zu 
fernerer  Spedition  geliefert  werden.»  12.  Hatte  jeder  Harktschiffer  eine 
Kaation  von  1000  fl.  in  liegenden  Gütern  zu  leisten,  13.  sollte  er  keine 
verdachtigen  Personen  führen  und  14.  sich  gat  betrsgen. 

Es  ist  hier  das  eiste  Mal,  daß  man  auf  dem  Ifl'eckar  einem  oigani- 
flierten  Koll^gialbetrieb  im  großen  statt  der  frei  konknmereDden  Indi- 
vidualbetriebe begegnet»  Aberhanpt  das  erste  Verkehndnstttut  größeren 
Stiles,  das  mit  der  Bequemlichkeit  mid  Sicherheit  des  Tkansportes  die 
VoisQge  größerer  Ladefthigkeit  und  periodischer  Regelmäßigkeit  des 
Betriebes  geg^flber  dem  ungeregelten,  qualitativ  wie  quantitativ  unge- 
nOgend^  Kleinbetrieb  brachte  oder  wenigstens  auf  die  Dauer  h&tte 
bringen  können. 

0ie  Au&tellung  von  Faktors»  von  denen  die  Bede  ist,  mußten  sich 
aus  der  ISnriditung  von  Marktschiffen  mit  selbstverständlicher  Not- 
wendigkeit ergeben,  indem  sich  diese  an  einen  festgelegten  Fahrplan 
gebundenen  Fostschiffe  im  Gegensats  au  den  freifiihrenden  an  den  ein- 
zelnen Flfttxen  nicht  so  lange  aufhalten  durften,  um  selbst  die  Waren 
zu  sammeln,  abauliefem  und  die  Frachtgelder  dafür  einzusieben.^  So 
hatte  sich  fOr  jeden  Stationsplatz  eine  Post^  oder  Botenmeistereieinrich- 
tung  als  notwendig  ergeben,  vor  allem  im  Hauptverkehrsplatz  Heil- 
bronn. Hier  hatte  als  erster  der  dortige  Handelsmann,  Stadtgerichts- 
assessor  und  nachmaliger  Senator  Pfeil  mit  den  Marktschiffem  bereits 
im  Jahre  1712  dnen  unterm  30.  Januar  1712  dem  Hdlbronner  Ma> 
gistiat  zur  Bestätigung  zugestellten  Vertrag  abgeschlossen,  der  ihn  als 
pfiüzischen  Faktor  zu  Heilbronn  bestellte  und  darum  den  ganzen  reichs- 
städtischen  Handelsstand  gegen  ihn  mobil  machte.  Dieser  beschloß  die 
neue  kurpftlzische  Institution  im  geschäitlieheii  Verkehr  zu  ignorieren, 
im  fibrigen  ihm  aber  nur  um  so  heftiger  seine  gegnerische  Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden.  Diese  Politik  erOfbeten  die  Heilbronner  Kauf- 
leute mit  einem  gemeinschaftlichen  Klagevorgefaen  beim  Magistrat  im 
Februar  1712  und  im  Anschluß  daran  in  vielerlei  Verhandlungen, 
Konespondenzen  und  Konferenzen,  gleichzeitig  bezahlten  sie  die  schul- 
digen Frachten  für  sich  und  ihre  Freunde  nicht  an  Pfeil,  sondern  an 
die  Schiff  leute  selbst.  Auch  richteten  sie  sich  nidit  nach  den  auf  dem 
Brudertage  gesetzten  Taxen  und  dadurch  ergaben  sich  wieder  erneute 
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Streitigkeiten  vjnd  jahrelfincre  Sohwienjrlceitei].  Schließlich  le<;te  .-ich  die 
pfälziache  Kegierung  unterm  9.  Januar  1720  für  Pfeil,  der  1714  als 
kurpf&lzischer  Faktor  in  Pflicht  geiiotnraen  worden  war,  beim  Heil- 
bronner  Magistrat  ins  Mittel,  indem  sie  iliof?en  bestimmt  ersuchte,  den 
liandelsleiiten  bei  Strafe  aufzuerlegen,  die  Fracht  dem  Faktor  Pfeil  und 
nicht  den  Marktschi ftern  zu  bezahlen,  auch  bekannt  machen  zn  lassen, 
daß  die  Fraclit  nicht  anders  als  nach  der  auf  den  Brudertageu  regu- 
lierten Taxe  bezahlt  werden  dürfe».* 

Der  Magistrat  willigte  in  diases  kurpfäl^iflche  Begehren  nicht,  ohne 
indes  in  der  Hauptsache,  die  «Pfeilsche  Güterbestätterei,  Botenmeisterei 
und  Faktorei  betreffend»  bei  Pfeils  Lebzeiten  zu  einem  entscheidenden 
Entschluß  zu  kommen.  Nach  seinem  am  29.  März  1722  erfolgten  Tode 
zessierte  die  Faktorei  acht  Jahre,  bis  die  im  Jahre  1730  erfolgte  Neu- 
gestaltung der  Marktsthiflerei  auch  ihre  Wiedererrichtung  forderte. 
Unterm  6.  März  1730  schlössen  die  zwölf  MarktschifFer  mit  dem  Heil- 
bronner  Handelsmann  Rund  den  im  Aniiang  folgenden  Vertrag!  ab, 
nach  welchem  er  «während  der  I-" jährigen  Dauer  der  Marktschitierei 
die  Güter,  welche  %'(in  den  Maiktschiifern  wiirden  gebracht  werden,  in 
Empfang  nehmen,  au  die  gehörigen  Orte  beiördern  und  die  Waren, 
welche  die  Öcbitfer  8tromab\\  ?^rts  zu  führen  hätten,  den  Schiflleuten  in 
die  Schiflfe  überliefern,  ihnen  Verzeichnisse  mit  dem  Zeichen  und  der 
Nummer  der  Waren  und  der  Angabe,  wem  solche  gehören,  darüber  zu- 
stellen sollte;  weshalb  auch  die  Schiffer  ohne  Vorwissen  der  Faktorei 
weder  aus-  noch  einladen  durften;  auch  sollte  der  Faktor  von  den 
Kaufleutcn,  die  nicht  in  Heilbronu  wohnten,  den  Frachtlohn  einziehen 
und  den  Schiffern,  ehe  aie  wieder  abfahren,  wenn  die  Waren  in  gutem 
Zustand  überliefert  seien,  bar  bezahlen.  —  Bei  den  Heübronner  Kauf 
leuten  sollte  aber  der  Scliiffer  die  Fracht  für  die  an  jene  adressierten 
und  gelieferten  Güter  ohne  Abzug  selbst  einziehen,  davon  die  vertrags- 
mäßigen Prozente  au  die  Faktorei  entrichten;  dagegen  sollte  der  Faktor 
jedem  mit  Ladung  abgehenden  Schiffer  auf  sein  Begehreu  50  fl.  auf  die 
Reise  mitgeben  und  bei  der  Wiederankunfl  des  Scbififers  an  dessen 
Frachtlohn  in  Abzug  bringen.  —  Den  Frachtlohn  der  Güter,  welche 
an  unter  Heilbronn  gelegenen  Orten  abgegeben  oder  geladen  werden, 
hatte  der  Schiffer  selbst  einzuziehen.  Die  Marktschitfer  sollten  auch  bei 
jeder  Abfahrt  von  Mainz  der  Faktorie  ein  richtiges  Verzeichnis  ihrer 
ganzen  Ladung  mit  der  Angabe,  wohin  die  Waren  gehörten,  durch  die 
Post  zusenden,  um  den  Kaufleuten  schleunige  Nachricht  geben  zu 
können.    Für  die  Bemühungen  des  Faktors,  für  seine  Vorschüsse  und 
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gleioh  bare  ZahluDgen  der  Frachten  sollte  er  von  allen  Waren,  die  in 
und  außer  der  Meßzeit  von  Markt-  and  Meßschift'em  von  Heilbronn 
ein-  and  ausgeladen  würden,  sie  seien  an  die  Faktorei  selbst  oder  an 
andere  adressiert,  6  vom  Hundert  and  als  Beitrag  bot  Haltoog  eines 
Glebülfen  für  die  Faktorei  1,  zusammen  7  Prozente  von  den  Markt- 
sohiffern  erhalten,  so  daß  er  dieselbe  jedesmal  von  der  Fracht  abzu- 
ziehen und  sich  selbst  bezahlt  zu  machen  berechtigt  sei.  Auch  sollte 
der  Faktorei  gestattet  sein,  für  ihre  besonderen  Bemühungen,  Briefporto, 
Beise-  und  andere  Auslagen  den  Kauf  leuten  von  jedem  Zentner  2  Kr. 
anzurechnen;  ferner  sollte  jeder  Marktschiffer  dem  Faktor  jährlich 
10  Zentner  Gut  frei  nach  Heilbronn  liefern;  und  endlich  sollte  der 
Faktor  streng  darauf  halten,  daß  das  jede  Woche  nach  Heilbronn 
kommende  Marktschiff  Montags  in  der  Frühe  mit  dem  Glockeoscblage 
8  Uhr  abfahre.»*  —  Die  kurpfHIzische  Regierung  unter  dem  damals 
allmächtigen  Hillesheim  bestätigte  unterm  14.  April  1730  den  Vertrag: 
«Bekennen  hiemit  und  thiin  kund  männiglich  mit  diesem  offenen  Brief, 
daß  wir  den  uns  in  onterthänigsten  Vorschlag  gebrachten  Georg  Fried- 
rich Kund  in  Heilbronn  auf  gut  Trauen  und  Glauben  so  wir  zu  Ihme 
tragen,  zu  unserem  ChurpfiÜzischen  Schiff  Faktoren  sowohl  dahier  als 
za  Hejdelberg  und  Heilbronn  auf  der  Marktschiffer  Kösten  und  die 
zwischen  ihm  Factoren,  und  denen  Schiff leuten  deßfalls  verglichen 
Conditiones  gnädigst  auf-  und  angenommen  haben».'  Rund  erhielt 
erbUch  die  Funktion  und  den  Titel  eines  pfälzischen  Faktors,  zugleich 
die  Anweisung  für  Hebung  des  Neckarverkehrs  damit  zu  sorgen,  daß 
die  Güter,  welche  sonst  zu  Lande  verschickt  worden,  zu  Schiffe  kamen, 
wie  er  überhaupt  auf  das  pfälzische  Zollinteresse  im  einzelnen  und  im 
allgemeinen  bedacht  sein  sollte.  Was  war  natürlicher,  als  daß  sich  all- 
sogleich  dor  gesamte  Handelsständ,  voran  die  Heilbronner  Spediteure, 
gegen  diese  ihnen  von  fremder  Seit«  oktroyierte  Maßnahme  auflehnten 
und  dabei  beim  Heilbronner  Magistrat  wirksame  und  energische  Unter- 
stützung fanden,  zumal  hier  neben  den  politisch-prinzipiellen  wichtip^e 
geschäftlich-praktische  Tnfercipon  auf  dem  Spiele  standen.  In  einer 
unterm  7.  Februar  1730  benn  Magistrat  citiE^f  reichten  AnzHfre  und  Vor- 
stellung iUi Gerten  die  Heilbronuer  Spediteure,  «dem  Sciiiltmann  könne 
es  gleichviel  seyn  nn  wen  er  die  bisher  JTewöhnlichen  Prozente  bezahle; 
die  übrigen  Spc  liteuic  hatten  den  Schiticni  bisher  auch  ohne  Klage 
die  Fmcht  bezahlt  und  ihnen  noch  Geld  zur  Reise  vorgeschossen». 
Der  Magistrat  Heilbronns,  dem  jede  Stärkung  kurpfälzischer  Interessen 
noch  dazu  im  eigenen  Gebiet  ebenso  verhaßt  wie  geÜlhrUch  sein  mußte, 
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untersas^te^  auf  die  Anzfip^e  hin,  nicht  nur  dem  Rundischen,  sondern 
jedem  anderen  Heilbronner  Handelshause  die  Übernahme  einer  solchen 
Faktorie.  T'^nd  or  behauptete  diesen  Standpunkt,  seihst  als  die  pfäl- 
zische Regierung  in  einem  Schreiben  vom  14.  Februar  1730  droiite,  im 
Fall  der  Nichtzurücknahme  dieses  V^erbotes  einen  Faktor  aus  Mannheim 
nach  Heiibronn  /u  setzen.  In  seinem  Autwortschrei l>cn  %^om  9.  Juni 
1730  erklärte  der  Heübronner  Magistrat,  daß  er  mit  seiner  Ptiichi,  die 
Torritorialrechte  zu  wahren,  es  nicht  vereinigen  könne,  einen  pßUzischen 
Faktor  in  der  Stadt  zu  dulden,  und  daß  er  daher  auch  sein  Verbot 
nicht  zuriicknehme.  Vielmehr  ermahnte  er  unterm  20.  Juni  1730  noch- 
mals den  Handelsmann  Rund,  der  vorher  schon  bei  Verlust  seines  Ver- 
mögens und  Biir^erreeht«  {^fgen  alle  Einlassuno;  iq  plElzische  Pflicht 
vermahnt  worden  war,  uoclimals  nichts  vorzunelimen,  das  einer  Fak- 
torie crleich  sähe;  und  als  er  doch  in  dieser  Richtung  verdächtige  Be- 
wegungen oäenbarte,  erkannte  der  Mapiptrnt  nnterm  7.  September  1730 
auf  20  Reichstaler  Strafe  <niit  dem  weiteren  Bedrolien,  daß  sowold  er 
als  jeder  andere,  der  sich  direkt  oder  indirekt  der  1  aktorie  unter/.ieheu 
würde,  mit  emer  Strafe  vou  100  lieichstaleni  würde  belegt  werden.  Die 
Spedition  sollte  frei  bleiben,  und  in  der  Frankfurter  Zeitunj?  eingerückt 
werden,  daß  in  Heilbronn  kein  Faktor  geduldet  werde.»*  Ais  dann  im 
Jahre  1742  der  Schwauenwirt  RufFer  zu  Heilbroiiii  vom  Kaiser  Karl 
zum  kaiserlichen  Speditor  oder  Faktor  ernannt  wurdet  und  auch  die 
kurpfälzische  Anerkennung  und  alleinige  Übertragung  der  Faktorie 
nachsuchen  wolite,  erhob  Rund,  der  in  der  Zwischenzeit  vorgezogen 
hatte,  es  mit  Heilbronn  zu  halten,  mit  anderen  Speditionshandlungen 
unter  Beziehung  auf  den  Magistratsbesclüuü,  welcher  ihm  und  anderen 
die  Annahme  einer  pfälzischen  Faktorie  untersagte,  dagegen  Vorstel- 
lungen.* —  Aber  auch  Kurpfalz  war  durchaus  nicht  geneigt  so  leichten 
Kaufes  nachzugeben.  Als  dominus  Nicari  beanspruchte  es  das  Hoheits- 
recht  über  deu  Neckar  und  gleichzeitig,  gestützt  auf  das  vou  Kurpfalz 
auch  durch  das  Überamt  Mosbach  aui^geübte  Meßschißgeleitsrecht,  auch 
diw  Kecht,  in  Heilbronn  eine  kurpfitlzische  Faktorei  zu  errichten.  Da 
es  sich  für  beide  Teile  um  wichtige  autoritative  und  nicht  minder  wich- 
tige geschäftliche  Interessen  handelte,  wurden  beiderseits  die  Kompetenz- 
streitigkeiten lange  Jahre  hindurcii  fortgesetzt,  bis  scbließhch  der  auf- 
blühende Territorialstaat  über  den  stadtstaatlichen  Anachronismus  den 
geschäftlichen  und  priiizipiellen  Sieg  davontrug.  Eine  1743  bereits  als 
drmgend  erforderUch  augeregte  Instruktion  für  deu  Faktor,  die  im  Ent- 
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wuif  TorÜc^t^,  mad»  dann  ent  1768  bei  der  Neur^gulieraDg  der  Raxig- 
üüiTt  zur  AnafÜhruDg  gebracht 

Zur  Geecbiohte  der  Marktacfaififo  sei  «Meßlich  noch  in  Klirse 
nachgetrageD,  daß  am  11.  September  1737  sich  ein  Heidelbeiger  imd 
ein  Ladenburger  Schiffer  um  die  Konsesaion  für  €isn  neu  zu  emohtendeB 
Marlctechiff  nach  Mainz  beworben  hatten,  cnur  eine  kleine  ordinaiy 
Sdiiffiihrt  mit  einem  Humpelnachen  nebet  einem  kleinen  anhangenden 
Sprengnachen  von  Heydelberg  bis  M&yntz  auffzurichten».  Die  Mann- 
heimer Schifferzunft  sowohl,  der  im  Jahre  1730  eine  neue  Ordnung 
verheben  worden  war",  als  hauptsftchlich  die  Neekarthaler  Schiffsbruder« 
aefaaft,  wie  sie  kurz  genannt  wurde,  remonstrierten  dagegen;  letztere 
hanptBftchiich,  weil  sie  die  im  Entstehen  begriffene,  für  die  direkte 
Fahrt  von  Heilbronn  bis  Frankfurt  bereits  genehmigte  Umgangsordnung 
gefthrdet  sah,  die  eigentlich  schon  um  1710  besehloesen,  bislang  darum 
nie  recht  zur  Aus-  und  Durchführung  gelangt  var,  weil  die  Marktschiff- 
privilegien  die  Solidarität  der  Bmderschaftsgenossen  immer  wieder  ge* 
eprengt  hatten.  Die  Entscheidung  verzögerte  sich,  weil  der  eine  der 
Supplikanten  «mit  leuthen  so  in  die  Tnsul  pensilvanien  reyeen  in  Hol- 
land gefahren  und  keine  Vollmacht  desfalls  zurückgelassen».  Trotz  der 
doppelten  Proteste  kam  das  Marktschiff'  aber  doch  zustandCi  allerdings 
nur  als  «kleines»  (Humpelnachen  mit  anhängendem  Sprengnachen), 
jedoch  mit  der  Erlaubnia,  auch  Kaufmannswaren  führen  zu  dürfen. 
Sofort  begann  nun  ein  erneuter  Fehdezug  der  «sambtlichen  Schiffii- 
biuderschaft  des  Neckarthals,  Heydelberg,  und  Mannheim»,  und  dieser 
nachdrücklich  geführte  Protest  hatte  zur  Folge,  daß  unterm  6.  August 
1739  den  beiden  Marktechiffem  ihr  Privileg  entzogen  und  das  Markt* 
schiff  den  Mannheimer  und  Heidelberger  Schiffleuten  überlassen  wurde. 
Das  gedruckte  Privileg  hierüber  ist  jenem  an  die  beiden  Schiffer  unterm 
29.  Mai  1739  erteilten  Instrument  bis  auf  die  Fortlassung  der  Namen 
gleichlautend  und  folgt  im  Anhang.  Die  neuen  Inhaber  mußten  die 
gehabten  Unkosten  an  die  beiden  Geschädigten  erstatten,  woran  fich 
wieder  ein  wahrer  Rattenkönig  von  En tsch äd igungeansprüchen  und 
Prozessen  anhing.  Der  eine  der  beiden  wurde  zur  scbließlichen  Ab- 
findung gebührenfrei  in  die  Umgangsordnung  aufgenommen. 

*  OMuml-LaiidwaieblT  Karlsnih«. 

*  Kopie  im  Genaal^LandeaMcliir  Karlnahe. 

*  Akten  darAber  im  Geneml-LaiidMNurehiv  Karlsrolie. 
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Viertes  Kapitel. 

Die  Entwickelung  unter  Karl  Theodor  (zweite 
Hälfte  des  i8.  Jahrhunderts). 

In  der  Pfalz  hatte  Karl  Theodor  seine  gerade  auch  für  die  Neckar- 
Schiffahrt  höchst  wechi-elvoJle  Regierung  angetreten.  Unter  seiner  püeg- 
lichen  Fürsorge,  insbesoüdere  während  der  ersten  Zeit,  sollten  ilandt^l 
und  Verkehr  und  mit  ihnen  auch  die  Schiffahrt  auf  dem  Neckar  -ich 
kräftig  entfalten  und  m  neuen  Organiaationsformeu  luich  ülhnahlich  aus 
dem  alten  ihr  hie  uud  da  noch  auhuft enden  Schlendnan  herauskommen. 
Wohl  war  mau  auch  iu  der  Kurpfalz  und  ganz  besonders  in  den  Kreisen 
der  Sclüffahrtstreibenden  noch  weit  genug  von  Einigkeit  entfernt,  wohl 
fehlte  es  noch  an  ollen  Ecken  an  einer  über  das  Nächste  vorausschauenden 
großzügigen  Verkehrspolitik,  wohl  mußte  gerade  die  Neckarschiffahrt  eben 
in  jener  Zeit  durch  diesen  Mangel  an  Voraussicht  eine  längere  Periode 
des  Niedergangs  erleben:  aber  gerade  diese  war  es  dann  auch,  die  zu 
einem  Neuaufschwung  führen  sollte,  an  dessen  Gestaltung  und  Zustande- 
kommen die  beteihgten  Schiffer  und  Regierungen,  vorab  Karl  Theodor 
selbst,  wetteiferten. 

Mehrfach  ist  bereite  die  Rede  gewesen  von  der  Rivalität  der  Nedcar- 
sohiffahrt  mit  der  koukuiiiereDden  Mainroute.  Sie  hatte  von  je  befkanden, 
war  aber  erst  im  18.  Jahrhundert  aknt  geworden,  zugldch  mit  dem  Be- 
ginn einer  bewußten  territorialen  VeiMrepoUtik  und  einer  wachsenden 
staatlidien  Beeinfloesung  der  Verkehrsgeetaltong,  mit  den  waeheenden 
Bemühungen  der  Fürsten,  ihr  Land  in  das  Verkehrsnets  einiabezie)ieD 
und  durch  QewShrang  besonderar  Vorteile,  Verbesserung  und  Instand- 
haltung der  Wege,  Forderung  und  Unterstfltzung  des  Spedittona-Handels 
und  allseitige  Reglementierung  buher  wenig  geordneter  Verkehrs-Insti- 
tutionen,  die  großen  VerkehxsstraOen  zu  fordern. 

Das  Bestieben,  die  Verkehrsroute  auf  den  Main  au  lenken,  in  Ve^ 
bindung  mit  dem  in  Mains  errichteten  Stapel,  ließ  die  antagonisttsdien 
Interessen  von  Kurmidns  und  Kurpfalz,  Mains  und  Frankfurt  auf  der 
einen,  Mannheim,  Heidelbei^,  Heilbronn  auf  def  anderen  Seite,  lange 
Zeit  hindurch  auf  dem  Otebiet  der  Wassenrerkehrspolitik  zusammenprallen. 
Zugleich  wurde  dieser  verkehrspolitische  Zweikampf  für  die  Entwiddung 
der  SefaiffiBhrt  auf  Main  und  Neckar  von  nachhaltigem,  gestaltendem 
Binfiuß.  Ganz  besonders  wichtig  war  diese  Ftage  aber  für  die  8ohi£bhrt> 
treibenden  des  Neokartales;  war  ihnen  doch  mit  dem  Mainzer  Slapel  der 
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Wog  in  den  Untenfaein  nnd  damit  zu  einer  freien  gewerblichen  Ent- 
fidtang  nnd  Entwickelung  abgeschnitten.  Denn  wenn  auch  den  Mainxer 
Schiffern  fUr  den  dortigen  Ümschlag  im  Prinzip  kern  aaflacfalieOlicheB 
Privfleg  zugestanden  war,  waren  doch  die  Neckarschiffer,  die  sich  mit 
ihrer  Rückfracht  aus  den  niedenheinischen  Hsfen  in  Mainz  zum  Über^ 
achlag  bequemen  mußten,  von  aller  Rückfracht  in  dieeen  HAfen  ausge- 
echloBsen,  da  auf  sie  als  NebenstrOmler,  die  kein  Rheinrecht  hatten,  kein 
Überschlag  erfolgte.  Eurpfalz,  dessen  Schiffer  durch  diesen  Zwangsstapel 
am  meisten  geechftdigt  wurden,  hatte  nun  schon  eigentlich  über  hundert 
Jahre  einen  erbitterten  Kampf  gegen  diesen  Stapel  auf  diplomatiachem 
Wege  gefOhrt,  wobei  es  mit  gelegentlicben  Repressalien  nachhalf  ohne 
indes  dem  Ziele  wesentlich  nSher  zu  kommen;  eine  Übereinkunft  vom 
Jahre  1678  zerschlug  sich  wieder  und  eine  zwei  Jahre  zuvor  von  Kur- 
pfinlz  angeordnete  Gegenmaßiegel,  «an  den  2Sollstädten  zu  Oppenheim 
und  Bacharach  die  Mainzer  Schiffer  anzuhalten  und  Waren  und  Personen 
ebenso  wie  damals  zu  Mainz  geschah,  zum  Umschlag  auf  pfiUzische  oder 
andere  Schiffe,  sowie  zur  Eriegung  des  Stapelbetrags»  zn  zwingen,  mußte 
auf  Verlangen  von  Kurtrier  und  Küln  sehr  bald  wieder  zurückgenommen 
werden.^  Als  auch  nach  dem  Ryswyker  und  dem  badischen  Frieden, 
die  beide  die  freie  Rheinschiffahrt  unbedingt  bestätigten,  eine  Änderung 
im  Mainzer  Stapel  nicht  erfolgte,  trat  Kurp&lz  schließlich  im  Jahre  1787 
durch  seinen  Gesandten  in  Paris,  Grevenbrok,  über  diesen  Gegenstand 
mit  Fhmkreieh  in  Unterhandlung;  Frankreich,  seit  1681  bezw.  1697  im  ' 
Besitze  Straßbuzgs,  war  hier  der  dritte  mit  Kurpfalz  undKurmamz  um 
das  RhdnschifiiBhrtsrecht  buhlende  Rivale.  Wählend  diese  Verhand- 
lungen gepflogen  und  gleicfazeitig  durch  einen  in  StraOborg  veranstalteten 
Konvent  unterstützt  wurden,  dauerten  die  Streitigkelten  im  Gefolge  der 
roainzisehen  Bestrebungen  und  pAlzischen  G^genversuche  ununterbrochen 
fort  Natürlich  litt  der  Neckarhandel  darunter  ganz  besonders,  da  der 
Warenverkehr  mit  den  niederrheinischen  Plätzen  hier  in  Mainz  völlig 
unterbunden  war.  So  wurden  im  Jahre  1741  eben  wegen  dieser  mainziach- 
pfiUasehen  Zoll-  und  Stapeldifferenzen  Heilbronner  Kaufleuten  ihre  von 
kurpÜtlzischen  Schiflem  beförderten  Güter  auf  deren  Schiffen  von  Kur- 
mainz arreetiert;  auf  eine  Beschwerde  Heilbronns  gab  Kurmainz  den  für 
die  N&chstbeteiligten  wenig  tröstlichen  Bescheid,  es  seien  dies  nur  wieder- 
vergoltene Gegenmaßregelu  für  die  BehandiuDg  inainzischer  Schiffer  in 
Mannheim,  man  solle  sich  an  Kurpfalz  halten.^  Und  nicht  lange  darauf 
benachrichtigte  Kurpfalz  Heilbronn,  daß  wegen  der  mit  Mainz  bezüglich 
der  Stapelgereditigkeit  obwaltenden  Differenzen  keine  mainsischen  SchiffiBr 
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mehr  MaDnheim  passieren  dürften.^  Plötzlich  hrach  Kurpfalz  die  mit 
Frankreich  angeküüpften  Verbondltmgen  ab  und  eröfifoete  solche,  des 
langen  Hadems  müde,  mit  Kuzmainz,  das  sich  wohl  entschlossen  hatte, 
seine  Gegner  zu  trennen  und  gesondert  mit  ihnen  zu  verhandeln.  Nachdem 
bereits  untenn  29.  November  1748  ein  Kongreß  in  Worms  zusammen- 
getreten war,  kam  unter  Vermittlung  Herzog  Christian  FV.  von  Zwei- 
brücken am  10.  Februar  1749  der  unter  dem  Namen  Mainzer  Rezeß 
bekannte  Vergleich  zustande,  der  die  beiderseitigen  Schiifahrtsrechte  regu- 
lieien  nnd  die  StapeldiÖerenzen  gänzlich  beilegen  sollte.  Dieser  Vertrag 
ist  in  seiner  Rückwirkung  auf  die  Neckarschiffahrt  für  deren  Entwickelung, 
vornehmlich  aber  für  die  Betriebsgestaltung  der  Schiffer  des  Neckartals 
von  einschneidender  Bedeutung.  Am  Ende  der  etwa  von  1706—1749 
währenden  Periode  leitet  er  eine  neue  bis  zu  Anfang  des  näch.stea 
Jahrhunderts  dauernde  ein.  Die  Hauptbestimmungen  des  Vertrages,  so- 
weit sie  hier  in  Betracht  kommen,  waren: 

1)  Kurpfulz  erkennt  das  Mainzer  Stapel-,  Umschlags-  und  Markt- 
(d.  i.  Waren-Niederlage-)  Recht  unter  gewissen  Einschränkungen  an. 
2)  Mainz  leistet  auf  <lie  ausschließlich  den  pfälzischen  Schiffern  ver- 
bleibende Nockarschiffahft  Verzicht,  wie  folgt:  Art.  6.  «Da  wegen  der 
Neckarsch iftahrt  hin  und  wieder  beschwerhche  l^ni-  und  Art'^tände  sich 
hervorgethan,  so  haben  wir  uns  verglichen,  daß  wir,  der  Erzbischof  und 
Churfi'irst  vor  un^ore  Rheinschiffer  für  jotzt  und  beständig  auf  solche 
Neckiux  liitlalii  t  verziehen  und  derselben  uns  begeben,  jedoch  dergestalt, 
daß  dem  Erzstift  Mainz  jederzeit  freio:elfl«sen  und  ungehindert  bleiben 
solle,  die  churmainzische  nach  Main z  Iran-jn.rtirende  Crescentien  nach 
eigener  Willkühr  eiriem  Neckar-  oder  auch  benöthigenfaiis  andern  chur- 
mainzLschen  Schillmann  zur  Ladung  zu  übergeben».  3)  Den  kurpftl- 
zischen  {Oberrhein-  wie  Neckar-)  Sehiflfern  wird  zueeftanden :  a)  unbe- 
gchränkte  Rückladanjj  im  Mainzer  Hafen  und  au  den  dortigei^  Ufern, 
wenn  sie  ijadungeu  dorthin  brachten;  b)  freie  Befahrung  des  Mnin^troms 
(nach  Frankfurt)  hin  und  her,  Ladung  mit  Gütern  aller  Art  außer  denen 
nach  Elsaß,  Schweiz  und  Strnßburg  bestimmten  Waren;  wenn  sie  keine 
oder  keine  volle  Ladung  dem  Main  herabbrachten,  durltt-n  sie  sogar  in 
Mainz  nach  Gutdünken  zuladen.  —  In  eiiK-m  Nachtrags-Vertrag  vom 
gleichen  Datum  wurden  noch  a)  gegenseitige  Zoilfreiheit  für  ein  Drittel 
des  ZoUwarengutep,  sowie  b)  die  Geldsorten,  in  welcher  der  Zoll  zu  ent- 
richten, auf  kursierende  Münze  und  der  Aufwechsel  auf  7'  5,  Kr.  p.  fl. 
bcBlimmt.  Schließlich  enthielt  ein  weiterer  Nachtrags- Vertrss;-,  ebenfalls 
vom  10.  Februar  1749,  die  Bestimmuug,  «daß  die  curplälzischen  ober- 
landischeu  ScbiÜleute  die  Hälfte  an  der  churmainzischen  Fahrt  nach 

Akten  Im  stidtisohen  Archiv  HeilbiooD. 


d  by  GüOgl 


Die  Entwickelung  unter  Karl  Theodor  (zweite  Httlfle  des  18.  Jahrh.).  88 

SIraßbuig  haben,  und  anter  den  beiderseitigen  Schiffern,  und  flberhanpt 
eine  solche  Ordnung  entworfen  werden  soll,  worauf  beider  Theüe  Nutien 
und  auch  der  dabei  betheiligten  Kaufmannschaft  Vortheil  erzielt  wird ; 
zuvor  sollen  aber  die  dabei  beiderseits  Betheiligte  und  Sachverständige 
darüber  gehört  weiden».  Mit  diesem  Vertrag  wurde  den  Schiffern  des 
Neckartales  neben  der  ausschließlichen  Neckarschifhhrt  die  Schiffahrt 
auf  dem  Rhein  g^ffoet,  deren  Nutzung  m  mit  den  Kunnainzem  gleich- 
beiechtigt  teilten,  mit  Ausnahme  der  diesen  gemeinsam  mit  den  Straß- 
burger  Schiffern  auf  Grund  des  Vertrages  von  1681  verbleibenden 
Straßbuiger  und  Schweizer  GQter.^  Straßbuxg  war  bei  diesem  Vertrag 
leer  ausgegangen  und  wandte  sich,  da  es  seine  "Rechte  auf  die  Rhein- 
sehiflhhrt  durch  diese  Teilung  verletzt  sah,  um  Schutz  an  den  fianzO. 
aischen  Hof,  der,  auch  von  Kurpfak  aufmerksam  gemacht»  sich  seiner  Stadt 
annahm  und  bereits  im  folgenden  Jahre  den  Vertrag  von  1681  für  nichtig 
erklärte,  den  Mainzer  Rezeß  von  1749  ignorierte  und  itlr  Straßbuig  die 
iieie  Rheinsehiffahrt  in  Anbruch  nahm.  Ee  kam  zu  Unterhandlungen, 
die  am  28.  April  bezw.  29.  Mai  1751  zu  dem  sogenannten  Mainzar 
Definitiv- Vertrag*  der  KuifÜrstoi  der  Pfalz  und  von  Mainz  mit  Frank- 
reich führten.  Der  am  28.  April  in  Mannheim  abgeschlossene  Vertrag 
mit  dem  KurfiOrsten  der  Pfalz  —  und  mit  ihm  haben  wir  es  hier  vor- 
nehmlich zu  tun  —  sicherte  den  pfälzischen  Schiffern  mit  den  maindschen 
gleichen  alternativen  Anteil  an  der  Schiffahrt  nadi  Straßbuig  während 
des  ganzen  Jahres,  allerdings  blieben  den  Straßburgem  Schiffern  zur  aus- 
schließlichen Bergfahrt  davon  unabhängig  6  Woch«i  zur  Zeit  der  Frank* 
fuiter  Messe,  sowie  mn  weiterer  Monat  vorbelmlten,  welcher  durch  das 
Los  zu  beeiimmen  war;  das  Loa  traf  den  Wintermonat  Januar  1  Ala 
weitere  Haupt{)nnkte  dieses  Vertrages  kommen  für  die  kurpfftlzifichen 
Schiffer  hier  in  Betracht:  Art.  2.  ^Ba  Mtyest^  Tres  Ohr^tienne  agräe  la 
Convention  entre  les  Bleoteurs  de  Mayence  et  Palatin  ä  präsent  r^nans 
du  10  fevrier  1749  .  .  .  .»  Art.  6:  <Un  Traitement  ^al  [sera  fiut  aux 
bateliers  Strasbourgeois,  Mayen^is  et  Palatins  par  rapport  aux  droits  ä 
acquitter  aus  bureaux  de  peages  .  .  .  .»  Art.  8:  «Les  bateliers  Palatins 
de  mdme  que  les  Mayeu^ois  ne  pourront  se  servir  d'autres  timoniers, 
bateliers  et  valets  n^cessaires  pour  remonter  h  Strasbourg  que  de  Stras* 
bourgeois;  oeux-ci  de  leur  c6t^  prdteront  aux  bateliers  Palatins  les  meaie 
aide  et  aeoours  qu  aux  Mayen  (^is  et  les  traiteront  sur  un  pied  ögal,  tel- 
lement  que  les  bateliers  Palatins  ne  payeront  pas  plus  que  les  Mayen^is 
pour  salaire  de  timoniers,  bateliers  et  valets  et  pour  fret  de  bateauz  ser- 
vant  k  aU^ier  eniemontant  de  Spire  4  Strasbouig.  Strasbourg  aura  soin 
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ä  ce  qu'en  aucun  temps  ü  ne  manque  de  bateaux  d'allöge  de  timoniers, 
bateliers  et  valets  pour  aider  les  bateliers  Mayenc^ois  et  Palatins;  que 
si  oela  arrivoit,  ces  derniers  pourront  ae  servir  d'aiitre  aide  et  ßecours.» 

Nunmehr  war  der  Status,  der  gleichzeitig  die  hroitr»  Rechtsbasis 
für  die  Schiffahrtsverhältnisse  der  Rheinschiffahrt  bis  zum  Lüneviller 
Frieden  bilden  sollte,  folgender :  Mainz  und  Kurpfalz  hatten  die  gemein- 
schaftliche alternierende  oberrheinische  Fahrt ;  die  Neckarschiffer  außer- 
dem ausschließlich  die  Neckargüter;  Straßbiirg  zwei  Öwöchentlicb«'  MeÖ- 
}>erio(ien  für  französische  und  Schweizer  Güter  uud  den  Januar,  zit 
sammen  4  Monate. 

Diese  neugeschaffenen  Verhältnisse  bedurften,  sollten  sie  mehr  alg 
eine  verkehrspohtische  Eiutaj]^RschöpfuDg  sein,  bei  den  beteiligten  Mächten 
entsprechender  Schiffahrtseinrichtungen,  in  denen  die  gegenseitigen  Be- 
ziehungen ihren  geordneten  Ausdruck  und  wechselseitige  Regelung  er- 
halten mußten.  Das  hatte  man  auch  alsbald  erkannt  und  schon  der 
Nebenrezeß  zum  1749er  Vertrag  bestimniLe,  «daß  den  cburp falzischen 
Schiffern  die  Hälfte  der  churniain7i??rhen  Fuhrt  nach  Straßburg  in  Zu- 
kunft und  für  beständig  verbleibe  und  daher  immer  zwischen  Mainzer  und 
Pfölzer  Scliillern  abgewechselt,  auch  zu  diesem  Beruf  die  neuaugenct:i 
meneu  Rheuischiilor  rtci|aoce  mitgetheilt  werden  sollten»;  es  wäre  dits 
als  der  Aufaug  eines  »SchiltVi  lirrrislirs  zu  betrachten.  Was  aber  einer 
straffen,  politisch  zusammenlassenden  Ori^^aimsation  hauptsäclilich  dor 
pfalzischen  Schiffer  von  vornherein  hiniii  rlich  und  iieminend  eiitgL^t  n- 
wirken  mufUr.  war  die  innere  Uneuiigkeit,  waren  die  MißheUii^keiten 
und  Kompeten/.slreitigkt  ut  II,  die,  hervorgerufen  bald  durch  beruiiiche, 
bald  lokale  Sondenuteressen,  in  den  Krir^oii  der  Schiffahrttreibeuden 
hier  sporadisch,  da  kontinuierlich  zum  Aus  Irnich  kamen.  So  glomm 
vor  allem  zwischen  den  Schiffern  des  OberaniiH  Mosbach  und  denen  von 
Heidelberg  stündig  ein  Funke  latenter  Feindseligkeit,  der,  geschürt  von 
den  koiniicttiizeifersüt  htigun  Behörden,  vornehmlich  durch  gelegentlu;he 
terroristische  Ai;iluUi»nen  seitens  des  Heidelberger  Neekaigrafen,  von  Zeit 
zu  Zeit  hell  aulüackernd,  grelle  Streifhchter  warf  auf  diese  Banailio- 
myomachie;  diese  gab  ein  getreues  Bild  der  zerfahreneu  politieeheu  Zu- 
stände unseres  ganzen  deuts  lien  Vaterlandes  in  jener  Zeit,  projiziert 
auf  das  engere  Gebiet  des  Neckarlais.  Schon  im  Jahre  1741  erging  ein 
Schreiben*  des  Heidelberger  Neckargrafenamts  nach  Heilbronn,  dessen 
Magistrat  aufgefordert  wurde,  zwei  Haßmersheimer  Hüiii|^lern,  die,  ent- 
gegen der  charakteristischen  Bestimmung,  daß  die  iieidelberger  Schiffer 
vor  anderen  zu  bevorzugen  seien,  in  Mannheim  nach  Heilbronn  geladen 
hatten,  luti  die  Fracht  vorzuenthaiien  und  diese  nach  Heidelberg  einzu- 
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senden.  Die  Oegenalise  Tendilliften  adi  not  noch,  ab  dneraeits  die 
Heidelbeiger  Sohifibr  immer  mehr  fdr  die  Grofiechiffahrt  in  den  Vorder^ 
gnmd  traten  und  damit  die  Moebacher«  insbesondere  die  HaOmersheimer 
Hfimpler  für  die  LeicfatschifiUirt  in  den  Hintergrand  drOdcten;  auch 
kam  das  Übergewicht  des  HeidelbeESer  Gebiets  über  das  Mosbacber  Land 
dnreh  seine  wachsende  Eänbexiehnng  in  eine  staatswirtsehaftUche  SphAre 
Immer  mehr  aar  Gdtong  vaxd  in  dieser  fand  es  ffir  die  Schiffahrtsinter- 
esaen  noeh  in  der  Speaialb^örde  des  Neckargmfenamtes  ssine  Stütze. 
So  kam  es  im  Laufe  des  Jahres  1760  zwischen  den  Oberftmtem  Hddel-' 
beig  nnd  Mosbach  wegen  des  Geleitsreehtss  auf  dem  Neckar  su  Streitig- 
keiten, in  deren  Vetianf  der  Neckaigraf  für  sieh  die  Jurisdiktion  über 
die  dem  Oberamt  Mosbach  Untertanen  Schiffer,  für  Kurpfalz  das  Hoheits- 
recht  auf  dem  Neckar  in  Anspruch  nahm.  Zudem  entstand  den  Heidei- 
beiger  Schiffern  zu  diesen  alten  Streitigkeiten  von  anderer  Seite  ein  neuer 
unerwarteter  und  darum  nur  geObr^erer  Gegner.  Durch  die  Frei- 
lassung der  Khehisebülhbrt  für  die  Fedoincbiflfor  fühlte  sich  die  Mann* 
heimer  Bheinschiffei^BrQderschait  benachteiligt  und  darum  veranla0t, 
ihreneits  größere  AnspiOdie  auf  die  Beteiligung  an  der  Neekarscbiffidirt 
au  erheban.  Da  sieh  die  plUzische  Begierung,  welche  die  Neckartaler 
Bruderschaft  in  jeder  protegierte,  nicht  m  derlei  Konzessionen 

verstehen  wollte,  verscbfirften  sich  noeh  die  ohnebin  schon  bestehenden 
GegenaStse  zwischen  der  Heidelberger  Neckarscbiffer-  und  der  Mann- 
heimer RheiDschiffiBr'Brttderschaft  Und  als  die  Heilbronner  Kaufleute 
vom  Neckargrafenamt  auf  Ansuchen  der  Biannheimer  Bruderschaft 
durch  den  Heilbronner  Magistrat  aui|;efordert  wurden,  mit  den  Schiffern 
über  Frachtlobn,  Prozenten-Abzug  und  Gewichtsbeeümmung  sieb  durch 
SnteendoDg  von  Bevollmächtigten  nach  Mannheim  zu  verständigen, 
erklärten  die  Heilbronner  Kaufleute  dem  dortigen  Magistrat  unterm- 
8.  Mai  1748  schriftlich*,  «daß,  da  jener  Vorschlag  nur  einseitig  von 
der  Mannheimer  Rheinsrhiffer  Bruderschaft  herrühre  ohne  Zuziehung  der 
Heidelberger  Neckarschi ITer  Bruderschaft,  und  diese  Brüderschaften  wegen 
der  Neckarschiffahrt  in  Streitigkeiten  befangen  seien,  bevor  sich  beide 
Bruderschaften  geeinigt  hätten  nnd  ehe  festgesetzt  worden  sei,  welche 
.^uderschaft  von  Heilbronn  bis  Mainz  und  Frankfort  und  von  da  bis 
nach  Heübronn  die  Güter  zu  führen  das  Recht  habe,  ohne  welche  Be- 
Stimmung  vorauszusehen  sei,  daß  keine  Übereinkunft  Bestand  halte :  sie 
die  Heilbronner  Kaufleute  sich  nicht  entschließen  könnten,  nach  Mann- 
heim Bevollmächtigte  zu  senden  und  in  Verhandlungen  sich  einzulassen». 
Endlidi  auf  mehrfache  Aufforderung  des  Heidelberger  Neckargrafenamis 
ernannte  der  HeUbrofmeor  Handelsstand  drei  Deputierte^  die  sich  am 
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22.  JaDuar  1722  in  Heidelberg  einfSuiden  um  mit  dem  lAudschreiber 
und  Neckargrafea  Wrede  in  Gegenwart  der  pfUdscfaen  Rhein-  und  Neckar- 
bruderscfaaften  über  die  Mittel  m  ivle  man  den  eingeijaeeiien 

Übelständen  steuern  und  der  Neckaivefaifiabrt  aufhel^  kOnne.  Man 
einigte  sich  fldiUeßlidi  auf  eine  FiaditalidhuDg  unter  der  Bedingung 
gleichzeitiger  Einführung  der  Um&hrtB*Oidnung,  Bestimmung  des  Lade- 
Qaantumfl  und  SiefaerheiteleistuDg  der  Schiffer  m  Gfltern.  Als  dannfhin 
die  kurpfiUziaehe  Regierung  unterm  23.  September  und  dO.  Oktober  1752 
den  HdlbronnfT  Magistrat  ersuchte  \  die  dortigen  Handebiente  zur 
Zahlung  der  in  Heidelberg  ausgemachten  Frachterhöhung  anmbalten, 
eildlirteii  dieae,  vor  BrfUlang  der  genannten  Bedingungen  auch  nicht 
«ne  erhöhte  Fiaehtenzahlung  eintreten  zu  Uuaen,  Vor  deren  definitiven 
Normierung  hatte  die  zur  Regulierung  der  SchifGsüirtafiracht  und  zur  Fest- 
aetcung  einer  Taxe  eingesetste  Kommieeion  beachlosaen*,  daß  bis  zu 
ihren  endgültigen  BeechlllBBen  kein  Schiffer  Fracht  unter  45  Kr.  annehmen, 
sollte.  Daran  kehrten  sich  die  Mannheimer  Schiffar  wenig  und  noch 
weniger  die  Mainzer  Faktoren,  die  mit  40  Kr.,  hauptsächlich  bei  ersteren, 
Schiflbraum  genug  fanden.  Oro0  war  die  Entrüstung  der  Neckartaler 
über  ihre  Mannheimer  Kollegen,  die,  ohne  zu  den  damals  etwa  jährlich 
900 — 1000  fl.  betragenden  Neckarbaukoaten  r^hnäßig  beizutragen,  die 
Preise  ?erdarben.  Auf  ihr  Drängen  erging  dann  endlich  im  Jahre  1753 
die  «mit  schon  so  vielem  SeufUem  und  Bietten  unterthänigst  abgewartete 
Fracht-  und  Xlmb&hrte-Ordnung».^  Diese  höchst  interessante  Ordnung,  die 
über  die  Gestaltung  der  Betriebs-  und  Verkehrsverhältnisse  auf  dem  Neckar 
ausführlichen  Aufechluß  gibt,  reguliert  die  Neckarschiffahrt  in  allen  Einzel* 
heiten  und  ist  für  deren  wdtere  Entwickelung  mit  grundlegend.  Charakteri- 
siert ist  sie  durch  die  in  der  Zeit  durchaus  nicht  vereinzelte  Tendenz,  den 
größeren  potenteren  Großechiffem  mO^^chst  weitgreifende  Ftivilegien  und 
das  Monopol  ftir  die  pfUasche,  durch  Verträge  von  1749  bezw.  1751  e^ 
weiterte  BheinschifGihrt  zu  sichern,  auf  Kosten  der  weniger  potenten, 
die  auf  den  Neckar  wenn  möglich  in  die  Reihen  der  Hümpler  zurück- 
gedrängt werden  sollten.  Auch  die  flümpler  waren  mit  der  Ordnung 
in  die  letzte  definitive  Phase  jener  Umwandlung  eingetreten,  in  deren 
Verlauf  die  kleineren  in  der  Fahrstrecke  den  SchiffiBm  gleich-,  nur  im 
Transport  minderberechtigton,  selbatändigen  Kiemschiffer  mehr  oder 
weniger  unselbständige  auf  die  Neokarstrecke  beschrankte  Leichtschiffer 
wurden,  deren  Schiffe,  im  G^nsatz  zu  den  früheren  Humpelnachen, 
immerhin  350—500  und  mehr  Zentner  filhren  konnten.  Der  berufliche 
Differenzierungsprozeß  im  Neckarschiffeigewerbe  war  zugleich  mit  den- 

*  ZeUer,  a  SO.  —  *  Zeller,  8.  51.  —  >  Oeneral-Landesarchiv  Karlerabe. 
«  Otiginel  im  Gemeral^LaadeeBrchiT  KarJembe. 
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waehaendeo  Schiffstypen,  deren  grOßte  als  Bbeinscbiffe  den  Neckar  nicht 
mehr  be&hien  konnten,  damit  auf  folgenden  Status  vorgeschritten. 
Erstens:  «oe  mit  den  Mainzern  in  der  Rheinschiffabrt  altemietende 
Minderzahl  vermögender  «Rangschiffer».  Dieser  Titel  war  ihnen  ver- 
lieben zur  Bezeichnung  als  Teilhaber  an  den  Rängen,  deren  nach  Mann- 
heim 6,  ins  Neckartal  14  und  zwar  nach  Heidelberg  10,  nach  Haßmera- 
heim  4  fielen,  erstere  auf  16  Partizipanten,  letztere  auf  6  verteilt  Zweitena: 
die  größere  Zahl  der  Hümpler,  die  sich  einmal  aus  den  früheren  Httmplem, 
zum  andern  aus  den  nicht  in  die  Reihe  der  Rheinschiffer  aufgenommenen 
Neckarschiffern  rekrutierten.  Sie  führten  in  einer  auch  für  sie  ausführlich 
festgelegten  Umgangsordnung  (Art.  14)  als  Leichtschiffer  die  Berg-  und 
Talgüter  von  und  nach  Mannheim  auf  dem  Neckar,  und  zwar  Kauf- 
mannsgüter, während  ihnen  auf  dem  Rhein  der  gleiche  Transport  wie 
den  Nächlern  auf  dem  Neckar  zustand.  Drittens:  die  Nächler  führten 
in  ihren  Fahrzeugen  auf  dem  Neckar:  Hausrat,  Holz,  BaumateriaUen, 
Kohlen,  Gips,  Obst  etc.  (mit  Ausschluß  aller  Kaufmannsgüter).  Die  Zahl 
dt  r  Rangschiffer,  die  auf  dem  Rhein  und  geleichtet  auf  dem  Neckar 
fuhren,  betrug  nach  Art.  4,  dadurch,  daß  mehrere  sich  in  einen  Rang 
teilten,  auch  zwei  Überräuge  vorhanden  waren :  22,  mit  den  Mannheimer 
7:  29.  Die  Hümpler  waren  einige  50  nn  ZahP,  «die  der  Nächler  aber 
ißt  um  vieles  stärker ;  nach  Heilbronn  aber  kommen  in  der  Regel  auch 
nicht  mehr  nls  einige  und  fünfzig  Nächler». 

Die  jener  neuen  Ordnung  zugrunde  liegenden  und  die  durch  sie 
neugeschatieuen  Verhältnisse  kennzeichnet  eine  später  bei  anderer  Ge- 
legenheit entstandene  kleine  —  alicrdmgs  tendenziöse  —  Streitschrift*, 
deren  Verfasser  als  Neckar-Schiffahrts-Kommissar  in  f Teilbronn  über 
die  einschlägigen  Veriiältnisse  jener  Zeit  durch  seine  Tätigkeit,  zum 
Teil  wohl  auch  noch  durch  Augenschein,  wohl  informiert  war;  aller- 
dings ist  seine  Darstellung  nicht  frei  von  einseitig  individualistischen 
Anschauungen.  Er  schreibt:  Die  Kheinschiffer  «waren  lieber  Monopo- 
listen und  Herren  der  Ärmeren  Neckarachiffer,  als  da(.^  sie  diesen  gleielie 
Befalii-ant^preehte  ziiij;estaii(len,  oder  sich  durch  enizelne  Verträge  in 
ÜberöciilaginiL:  der  Ne^kargüter  von  dem  großen  in  die  leichteren  Schiffe 
eingelas«f  n  oder  eigene  leichte  Neckarschiffe  neben  den  Rheinschiffen 
sich  auge.scbafR,  hätten.  Unter  der  Anfübrung  des  —  wie  ihn  ein  von 
dem  Neckargrafenamt  der  Neckartaler  Kangfabrts-Genossenschaft  unterm 
8.  Febrnar  1788  zur  Nachachtnng  mitgeteilter  Aufsatz  benennt  —  «arg- 
listigen» Bomatsch,  eines  Mannheimers  Rbeinschiffers,  wußten  die  Pfälzi- 
schen Rheinschiffer  die  reicheren  Neckarschiffer  in  ihr  Interesse  zu  ziehen, 
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ihre  Kef^'ieruDg  lüi  sich  zu  gewinnen  und  die  ärmeren  Neckarschiöer 
zu  ihrcii  Knechten  zu  machen».  —  «Sie  wußten  es  daher  so  einzuleiten, 
daß  dem  vorlierigeu  Rheinschiffer  und  dem  damaligen  reicheren  Neckar- 
schiffer, welcher  imstande  war  sich  ein  großes  Rangschiff  anzuschaffen, 
das  ausschließende  Recht  der  pfälzischen  Rheinschiffahrt,  dem  Neckar- 
schiffer aber,  welcher  nicht  imstande  war,  eigene  große  Rheinschiffe  zu 
erbauen,  die  Befabrung  des  Neckar  tmt  seinem  leichteren  Schiffe  über- 
lassen wurde.  Damit  aber  der  Transport  der  Waren  (woran  dem  Heil- 
bronner  Handelsstand  sowie  der  ganzen  durch  den  Neckar  Waren  be- 
zdehenden  Handelsweit  am  meisten  gelegen  sein  muß)  nicht  durch  Aus- 
iind  fiinUideii,  Niedakge  in  Warenh&oser,  aufgehalten,  durch  doppelte 
SpeditioDskoslen  gegen  vorher  nicht  verteuert  wurde»  so  wurde  der  vorher 
einieln  freiwillig  ausgetibte  ÜbezBchlag  in  lekhtere  Schiff»  xum  aU- 
gemeinen  Gesetz  gemacht.»  «Jeder  pfUsische  BheinschifGer»  den  die 
Ordnung  der  Fahrt  des  Neckaigutes  traf,  mußte  ausist  in  Heflbronne 
Tfaalgttt  laden  und  durfte  dann  erst  nach  Mainz  fiihren,  um  daeelbet 
Berggut  an  holen.  Belief  sich  das  Thalgut  auf  1000  bis  1200  25entner, 
so  kam  der  Bh^schiffer  mit  so  vielen  Humplem  als  er  nötig  hatte, 
selbst  nach  Hdlbronne,  hoHe  das  Thalgut  ab;  war  aber  weniger  Thalgut 
vodianden»  so  ließ  er  sich  dasselbe  durch  den  Krahnenmeister  in  Heil- 
bronn susenden,  ladete  dann  in  Mannheim  ohne  das  weiter  abwflrts 
bestimmte  Qnt  an  das  Ufer  oder  an  einem  Krahnen  oder  in  ein  Lager 
haus  sn  bringen  geradezu  im  Strome  selbst  aus  den  Hfimpelschiffen 
in  sein  Bheinschiff  oder,  wie  es  in  der  Schiffersprache  genannt»  schlug 
von  dem  Neekarschiff  in  das  Bheinachi£f  über.  Dasselbe  geschah  auch 
bei  den  aufwSrts  bestimmten  oder  Beiggfltem  durch  Überschlag  von 
dem  RheinschifF  in  das  Neckarachiff  ohne  die  Waren  an  das  Land  oder 
in  den  Erahnen  oder  das  Waghaus  in  Mannheim  zu  biiogen,  von 
Schiff  za  Schiff  im  Strome  selbst.  Der  ganze  Transport  ging  aber  auf 
Rechnung  des  Bhein-Rangikhrers  und  nur  an  diesen  nicht  an  den 
Hflmpler»  hielt  sich  der  Heilbronner  Handelsstand,  wenn  über  Unter- 
schlsgnng  oder  Vemachlftssigung  der  Frachtgüter  Klagen  entstanden; 
der  Rangscfaiffer  aber  nahm  seinen  Regreß  wieder  an  den  Hümpler, 
der  von  dem  Rangschiffer  den  Frachtlohn  nach  einer  Taxe  zu  emp- 
fiuigen  hatte.»  ^ 

Wie  nun  aber  schließlich  alle  einschneidenden  Nendnrichtuugen 
im  Wirtsohaitflleben  für  einen  £reis  von  Beteiligten  in  der  Übergangs- 
zeit auch  ihre  ~  wenn  häufig  auch  nur  vorübergehenden  —  Nachteile  im 
Gefolge  haben  müssen,  erfreute  sich  auch  die  neue  Ordnung  nur  recht 
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geteilter  imd  eonaeitiger  Sympathien.  Speziell  der  HeilbroDoer  Handels- 
ftand,  von  je  duroh  seine  etwas  autokratische  Energie  ausgezeichnet, 
sab  durch  diese  obrigkeitliche  Ordnung  sich  den  Weg  abgeschnitten, 
den  Schififer  in  seine  Hand  zu  bekommen  und  nahm  in  mehrfachen, 
teils  direkt,  teils  über  Stuttgart  laufenden  Beschwerden'  Veranlassung, 
sich  über  Eigenmächtigkeiten  der  SchiÖer  in  der  Auswahl  der  Ladung 
(sperrige  Güter  wurden  gern  vom  Transport  zurückgestellt)  zu  beklagen. 
Und  doch  hatte  diese  Ordnung  einem  auf  allen  Seiten  deutlich  zutage 
getretenen  Bedürfnis  nach  Regelung  abgeholfen.  Die  Zahl  der  Schiller 
im  Neckartal  war  mit  der  Zeit  so  groß  unfl  ?o  übersetzt  geworden,  dnß 
^ie  sich  aufs  Geratewohl  an  den  Ufern  in  Frankfurt  und  Mainz  cin/,u 
linden  pflegten  fs.  a.  Ordnung),  dort  bei  den  Faktoren  nnd  Spediteuren 
einander  die  Fracht  abjagten  und  sich  gegenseitig  unterboten ;  sie  muß  ton 
so  monatelang  an  den  Ufern  verweilen  und  hatten  mittlerweile  während 
ihres  langen  Aufentiialtes  den  Frarlitbetrng  im  voraus  für  die  Lebens- 
betlvirfnisse  aufgebraucht  und,  wenn  sie  endlich  ihre  Bergfahrt  vollendet, 
niclits  zurückgelegt;  andrerseits  hatten  die  Kauf leute  durch  das  monate- 
lange  Ausbleiben  der  Waren  erheblichen  Schaden  gehabt.  —  Trotz  der 
fraglos  durch  9ie  erfolgten  Besserung  wurde  die  Ordnung  nur  Ausgangs- 
und Anknüpfungspunkt  neuer  Ditferenzen  ßestüiidige  Zwistigkeiten 
und  Anliegen  wegtJii  einzelner  geHchmälerter  oder  zu  Unrecht  verwei- 
gerter bezw.  vergebener  Ränge  snid  fortan  an  der  Tageaordnuuu  nnd 
bei  dem  immerhin  komplizierten  Turnus  auch  kaum  zu  vermeiden. 
BesondtrH  aber  die  wurttembergihche  und  heübronnische  Hnndelsschaft 
fand  auf  Jaiirzebnte  hinaus  der  Klagen  und  Beschwerden  kein  Ende. 
Ül^rdies  kam  die  verkohiM wirtschaftliche  Bedeutung  der  Neckars! raßo 
damals  stark  in  Rückgang,  und  diese  wurde  von  der  Main  Schiffahrt 
derart  in  den  Hintergrund  gedrangt,  daß  die  «Neckar-Konkurrenz» 
ihr  gegenüber  besonders  um  Mitte  des  18.  Jahrhunderts  nicht  auf- 
kommea  konnte.* 

Die  Neckarschiflahrt  blieb  damals  im  wesentlichen  auf  den  eigenen 
Laudesverkehr  beschränkt.  Weiter  hinaus  führten  insbesondere  die  in 
jene  Zeit  fallenden  großen  pfälzischen  Auswandei-ungen  nach  Pennsyl- 
vanien,  die  auch  bis  an  die  See  wenn  möglich  zu  Schiff  ( i  f  ilgten. 
Ein  Auswanderervertrag  von  1754'  setzt  den  Tarif  ]n<i  I'n-oii  von 
Hejll'remn  bezw.  Heidelberg  nach  Rotterdam  auf  10  Ü.  an,  iunder  unter 
12  Jahren  die  Hälfte,  Gepäck  für  eine  Haushaltung  frei. 

Die  wehrlose  Abhängigkeit  von  der  Gestaltung  der  Handels- 
beziehungen wurde  in  ihrer  vitalen  Bedeutung  für  die  Neckarschiflfer 

'  General-Lanr^f^MHrrhiv  KnrlRrnh««.  —  *  ZOpfl,  FrAnUscba  Handelspolitik. 
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Doch  verstärkt  durch  eine  schwankende  Verkehrspolitik.  Freilich  war 
diese  kaum  noch  anders  niöghch  in  einer  Zeit,  da  bei  der  Viel^^f  itigkeit 
der  Aufgaben,  die  teils  an  den  Staat  von  selbst  herantraten,  teils  von 
seiner  omnipotenten  Staatsfürsorge  erfaßt  wurden,  diese  Veq)fiic]itnneen 
infolge  der  Häufung  der  Anforderungen  «ii  Ii  nicht  eines  gleiehl  leibend 
nachhaltigen  Interefpcs  und  einer  intensiven,  geordneten  vcrkelirswirt- 
schaftlichen  Handiiabung  erfreuen  komit  ii  Das  regierungsi^citige  Inter- 
esse für  die  Neckarschiffahrt,  das  im  Gefolge  der  VertWlcro  von  1749 
und  1751  die  RangordiuiDg  \'<m  17f)H  p;ezeiti{?t  hatte,  ließ  allmählich 
nach,  die  Neckarroute  verlor  in  drn  tjüer  und  7ü^  r  Jahren  des  18.  Jahr- 
hunderts mehr  und  mehr  an  Bedoutunpr  und  begann  zu  veröden.  Im 
gleiclien  Verhältnis  mit  dieser  wacliFend*  n  Geschäftslosigkeit  mußte  die 
gn  iße  Zahl  nicht  einmal  frei  konkurncn  iider  Schiffahrttreibender,  die  in- 
folge der  versehi«  deiu  n  Ruugordnungen  im  Prinzip  gleichermaßen  am 
Schiffahrtsertrajj;  partizipierten,  zur  Foltre  haben,  daß  diese  ideellen  Anteil- 
quoten immer  gennger,  die  Eiuküntie  immer  stockender  und  aeltt-ner, 
damit  die  gegenseitige  Animosität  nur  um  8o  schärfer  wurde  und  Dif- 
ferenzen jeder  Art  Tür  und  Tor  sich  öffneten.  Dem  entspricht  es, 
wenn  um  jene  Zeit  die  Bitten  um  Erteilung  eines  ganzen  statt  eines 
halben  Neckarranges  und  dergleichen  mehr  sich  häufen,  waren  doch 
diese  Neckartaler  Ränge  ein  von  vielen  heißersehntes  Privileg,  das  in 
guten  Zeiten  seinen  Mann  recht  gut  genährt,  in  ungünstigen  ihn  wenig- 
stens durchgebracht  haben  mag. 

Einig  zeigten  sie  sich  alle  nur  in  gemeinschaftlicher  Anfeindung 
der  Marktschitfer,  die  bei  jeder  geeigneten  und  ungeeigneten  Gelegen- 
heit ihre  wirtschaftliche  Superiorität  als  legitimierte  Monopuiibteu  fuhlea 
ließen.  Dieses  unkluge  Verhalten  hatte  zunächst  die  Folge,  daß  die 
Heidelberger  Krämerzunft  sich  im  Jahre  17üü  dagegen  auflehnte,  daß 
zollbare  Waren  von  Mannheim  nach  Heidelberg  nur  durch  die  Markt- 
schiffer ^^eführl  werden  sollten,  wodurch  viele  Unzuträglichkeiten  ent- 
stünden; sie  erlangten  wenigstens  für  den  Fall  der  Behinderung  des 
Marktschiffes  die  nachgesuchte  Erlaubnis.  Im  übrigen  aber  durfte  jeder 
Waren  nach  Belieben  nach  Mainz  führeji  und  nur  die  Heilbronner 
Güter  fielen  in  den  Rang.  Das  Ladequantuni  war  inzwischen  erhöht 
worden  und  betrug  1763  1500  Zentner,  1766  bereits  1600,  indes  wurden 
auch  diese  mit  allerhand  Kunstgriffen  zu  überladen  versucht  Über- 
haupt war  die  Umfahrtsordnung  inzwischen  immer  mehr  in  Verfall 
geraten.  Man  l.)eschloß  daher  im  Jahre  17üG  sie  zu  reorganisieren  und 
eine  Vereinbarung  zwischen  der  Heidelberger  Neckar-Bruderschaft  und 
den  Mannheimer  Mitgliedern  der  Fahrtgenossenschaft  wurde  stipuliert, 
wonach  jedes  Überladen  mit  Ausschluß  aus  der  Rangordnung  bedroht. 
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auch  die  Gnadenreisen,  mit  denen  viel  Mißbrauch  getrieben  worden 
war,  beseitigt  wurden,  wie  man  fernerhin  auch  eine  eigene  Unter- 
stützungskasse für  besondere  Unglücksfalle  beschloß.  Schließlich  wurden 
an  Stelle  des  Mannheimer  (in  der  Ordnung  von  1753  angeordneten) 
Beschauamtes  2  Heidelberger  bezw.  Mannheimer  Schififsleute  eingesetzt, 
die  in  Verbindung  mit  dem  Heidelberger  Neckargrafen  bezw.  dem 
Mannheimer  Zollschreiber  in  Zukunft  die  Schifte  zu  visitieren  und  zu 
brandzeichnen  hatten.  Dieser  von  den  Rängfahiern  vereinbarten  näheren 
Konvention,  die  neben  einem  engeren  Zusammenhalt  auch  eine  Stftrkimg 
und  Erweiterung  der  neckargrafenanitlichen  Wirkungssphäre  bezweckte.', 
wurde  ailerdmgs  seitens  der  Regierung  die  Bestätigung  versagt.  Immer 
zwingender  erwies  sich  jedoch  als  notwendig  eine  schließlich  auch  durch- 
geführte strengere  Beaufsichtigung  der  Handhabung  jener  Bc'Jtiüininngen 
betr  die  T/berladnne^  über  das  stipulierte  Quantum ;  diese  wurde  ireilich 
auch  m  dt-r  Folrr*  zt  it  noch  ebenso  hauftf^-  versucht,  wie  streng  geahndet. 
Außer  und  neben  den  Überladungen  war  es  vor  allem  dio  Schleich- 
schitierei,  die  den  Neckarhaudel  aus  der  geregelten  Bahn  zu  bringen 
drohte,  die  Schifialirüreibenden  aber  erheblich  schädigte,  zum  Teil 
durch  eigene  Schuld.  Hauptursnche  mögen  nämlich  die  Rang-(  Intler 
selbst  gewesen  .sein,  diese  wollten  wohl  ihre  Monopolvorrechte  gar  nicht 
hart  und  weit  j^enug  ausüben,  den  damit  übernommenen  Verpflichtungen 
aber  nach  Möglichkeil  aus  dem  Wege  !T<*hon  Obwold  sie  ihre  Tour 
biß  nur  b  Frankfurt  ordnungsgemäß  auszufilhreu  hatten,  stellten  sie  dort 
häufig  gar  nicht  bei  oder  hielten  sich  mit  dem  SchifiT  nicht  so  lange 
auf,  bis  der  rangnacbfolgende  Schiffer  zur  Ablösung  an  seinen  Platz 
krtm  Wenn  dann  die  Frankfurter  Kaufleute  es  vorzogen  statt  die  Ver- 
sand teriigen  Waren  mit  Schaden  liegen  zu  lassen,  sie  durch  einen  noch 
nicht  im  Ranofe  fahrenden  Schitier  zu  verladen,  erblirkten  die  Rang- 
schilfer  in  dieser  Erscldficlnmg  des  aus  dem  Range  fahrenden  Schiffers 
und  nicht  etwa  in  eii^euer  Unzuverlässigkeit  die  Ursache  dieser  auch 
«Schlamasselei»  genannton  Sc!)!eichschitferei  Nachdem  sich  dann  vom 
Jahre  1704  der  Frankfurter  Hundeisstand  mehrfach  lieschwert  hatte, 
daß  die  Rangfahrer  zuerst  und  hauptsächlich  in  Mainz  anlegten  und 
Frankfurt,  den  eigentlichen  Endpunkt  der  Tour,  zum  Schaden  der 
dortigen  Hand*  isinteressen  vernachlässigten,  wurde  schließlich  im  Jahre 
1769  der  Frauklurter  Wasserbestiitter  verpflichtet,  den  Schiffern  ihre 
Meldung  auf  Formularen  folgenden  Inhalts  zu  attestieren:  -Daß  Schiflfer. .. 
von  .  .  .  den  .  .  .  mit  .  . .  (Jt^schirr  .  .  .  Schülch  hier  angekommen  und 
darauf  den  , .  .  wieder  abgefahren,  wird  hierdurch  attestieret,  Frankfurt, 
den  ...  17  . .  Von  dem  W^asserbestätter».  Trotzdem  dauerten  —  so- 
weit sich  verfolgeD  ließ  —  bis  1793  die  Beschwerden  fort,  daß  nur  der 
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kleinste  Teil  der  lao;frndfn  Güter  auf^aladcn  wnrf^o  Anrh  dir  Mainzer 
Spediteure,  wiewohl  sie  und  die  dortige  Kaufmannacludt  suppnHnnten 
Nebenfahrten  gelegentlich  wohl  selbst  begünstigt  haben  riKtgen,  klai^ten 
über  t{^o!?ef?  Reneliinon  und  trotziges  Aii«Hnehpn  der  l'eiuen  Güter  und 
Nichtannahme  der  gr«tl)eren,  me)]!-  Raum  einnehmenden  oder  auch 
solcher  von  denen  der  Fraclitlohn  geringer  war>.*  All  derartigen  Un- 
gehöHgkeiten,  der  Schmugglerei  und  Nebenfnhrten  wurde,  nachdem  die 
von  der  Fahi  igenossenschaft  zur  Auf rccliterhaltung  der  Uuigangsordnung 
und  zur  Hebung  des  Commercii»  getrofJeue  Konvention  im  Jahre  1767 
unbestfttjgt  geblieben  war,  scharf  aufgepaßt  Zu  diesem  Zweck  traf  man 
im  Jahre  17ö9  unter  anderem  die  Bestimmung,  daß  alle  Schifte  bei 
der  Durchfahrt  durch  die  Mannheimer  Brücke  zu  visitieren  wären; 
damit  kam  man  anscheinend  aber  nur  vom  Eegcn  in  die  Traufe,  inso- 
fern im  Jahre  1774  vielerseits  BeRcli worden  erhoben  wurden,  man  müsse 
dem  zur  Verhütung  der  Schmuggelei  und  zur  Überwachung;  der  Ver- 
ordriuiigsdurchfiihrui  lg  eingeöetzU^ii  Briu  keiuneister  zur  Veriiieidung  aller 
Chicanen  diu  -Hände  versilbern  und  die  Gurgel  schwenken >;  allerdings 
mager  den  Schifi'ern  bei  ihren  Praktiken  und  Geschäftekniffen,  Schmugge- 
leien und  den  Schlaraassclguteni  ein  unerwünschter  unbequemer  Auf- 
passer gewesen  sein.  Als  alles  uiehts  nützte,  verfielen  die  Mainzer  auf 
den  letzten  Ausweg,  die  Frachten  den  Rangschiüern  nach  Möglichkeit 
zu  entziehen.  Teils  transportierte  der  Mainzer  Kaufmann,  wenigstens 
die  Güter,  die  unbedingt  zum  Neckar  mußten,  durch  Mainzer  Scliitfer; 
diese  durften  an  den  pfälzischen  Ufern  Güter,  die  zunächst  nicht  für 
den  Neckar  bestimmt  waren,  ausladen.  Zu  diesem  Zweck  wurde  das 
Gut  au  die  Adresse  Maunlieimer  Kaufleute  gerichtet  und  diese  sandten 
es  wieder  als  eigenes  auf  den  Neckar  als  Spediteure  weiter.  Zum 
andern  und  großen  Teil  aber  ging  der  Mainzer  Kaufmann  so  weit  nur 
irgend  möglich  mit  seinen  Transporten  von  der  in  solcher  Weise  un- 
praktikableu  Neckarroute  auf  andere  vorteilhaftere  Verkehrswege  über. 
Solche  Wege  eröffneten  eich  ihm  gerade  damals.  Zunächst  der  Neckar- 
schifffahrt alter  Rivale  vom  Main,  der  gerade  in  jener  Zeit  sich  zu 
einer  neuen  Krutientlahiing  aufraffte.  Durch  den  am  b.  Juli  1764 
zwischen  Mainz  und  Ansbach  abgeschlossenen  Vei  trag,  worin  man  über- 
einkam, die  cvollkommene  Freiheit  des  Kommercii  und  der  direkten 
Sciiiliahrt  auf  dem  Mayustrome  gänzlieh  lierzustellen»^,  sowie  durch 
den  zwischen  Mainz  und  Würzburg  am  6.  September  17t)0  abge- 
schlosseneu Handelsvertrag,  durch  den  «die  UD^ciiätzl  are  Schiftahrt 
auf  dem  Maine  erleichtert  und  der  Güterzug  von  den  unnatürlichen 
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Abw^ien  wieder  zum  Main  zarückgeleitet  werden»  sollte S  wurde  eine 
Förderung  der  Mainschiffahri,  mit  ihr  eine  Ncnbelebung  des  fränkischen 
Handels  beftbeichügt  und  begonnen.  Die  Erfüllung  dieser  Aufgabe 
mußte  die  g^nsätzUehen  Interessen  der  pßUziechen  Handelspolitik 
imbedingl  schädigen,  vor  allem  aber  konnte  sie  die  Neckarschiffahrt 
um  ihren  Verkehr  bringen  und  brach  legen.  Hauptzweck  der  neiige* 
eebaffenen,  einheitlich  zielbewußten  MokiMheo  Handelspolitik  war  es, 
den  Österreichischen,  Tiroler,  bayrischen,  Regensbcuger  und  Nürnberger, 
iu  erster  Linie  aber  den  schwäbiachen  Güterzug,  der  in  dem  letzten 
Jahizent  bcKetle  mehr  oder  minder  vom  Main  auf  den  Neckar  überge- 
gangen waren,  ersterem  sorücksugewinnen.'  Neben  diesem  alten  Rivalen 
der  1  ränkischen  Mainroute  war  aber  dem  pfälzischen  Neckarverkehr 
durch  den  badiscben  Oberrheinhandel  plötzlich  und  unvermutet  eine 
neue  Konkurrenz  entstanden.  Hier  hatten  nämlich  um  die  Mitte  des 
18.  Jahrhunderts  die  am  rechten  Rheinufer  jenseits  Straßburgs  in  Schreck 
(später  Leopoldhafen)  ansässigen  Bauernscbiffer  an  Steile  des  bisherigen 
Transportes  von  Landesprodukteu  nach  und  nach  die  Beförderung  von 
Gütern  aller  Art  begonnen  und  dieselbe  mehr  und  mehr  ausgedehnt' 
Besonders  in  der  Richtung  von  Mainz  zu  Berg  beförderten  sie  Waren, 
welche  angeblich  nur  zum  eigenen  Verbrauch,  in  der  Tat  aber  nach 
dem  Breisgau  und  Württemberg  bestimmt  waren,  so  daß  sie  hier  in 
direkten  Konflikt  mit  der  Neckarroute  kamen.  Baden  war  nun  aber 
an  den  die  Rheinschiflahrt  regehiden  Verträgen  von  1749  und  1751 
nicht  beteiligt,  man  wollt«  oder  konnte  also  Baden  um  seiner  neuer- 
richteteu  Schiffahrt  weder  von  dem  am  meisten  geschädigten  Straßburg 
noch  von  Mainz,  noch  auch  von  Mannheim  aus  beikommen.  —  Es 
fbcfehden  «ich  so  die  letzten  Jahrzehnte  des  18.  Jahrhunderts  zwei 
Territorien  komplexe  um  den  Rhein-Donauhandel:  der  südwestHche,  im 
wesentlichen  pfiilzisch-  bezw.  badi^^oh  schwäbische  und  der  fränkische»*; 
und  die  PMz  mit  der  in  zünftlerische  Ordnungen  eingeschnürten  Neckar- 
schiüahrt  sah  sich  auf  der  einen  Seite  der  energischen  frJtnkischei; 
Verkehrspoütik  und  der  damit  aufblühenden  Mainscbitiahrt,  auf  der 
anderen  Seite  der  mannigfach,  so  erst  jüngst  durch  einen  Hafenbau  in 
Schreck  begünstigten  Oberrli  ein  Schiffahrt  Baden-Durlachs  gegenüber,  die 
sich  frei  von  fes.-chTden  Verordnimgsbandcn  entwickelte. 

Am  empfinillkhsten  mußte  der  mit  dieser  doppelseitigen  Konkur- 
renz verbundene  N'crbT^t  und  Rückgang  Heilbrunn  treffen,  das  an  der 
Kreuzung  der  grol^u  u  Verkeiirsstraßen  von  Ungarn  nach  Frankreich, 
von  Italien  nach  Holland,  und  an  der  Grenze  der  fränkisch-schwäbischen 
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und  obeirhdiiischeii  Ereiee  geigen,  auf  den  Speditumihandel  mehr  als 
iigend  eiae  andere  befceUigte  Stadt  angewiesen  war;  durch  den  Ausbau 
dar  durch  das  Weinsbeiger  Tal  führenden  Landstraße,  sowie  der  StraOe 
fiber  Laufifen  und  Besigheun  nach  Stuttgart  hatte  Heübronn  seine  w 
gAnetige  Verkehrslage  inawischen  noch  weiter  verbessert.  Von  Heil- 
bronn ging  darum  audi  der  erste  Anstoß  zu  einer  weiteren  emeutsn 
Reorganisation  der  SchifibhrtmrhSltnisse  auf  dem  Neckar  aus,  auf 
deren  damaligen  Zustand  noch  kun  einaugehen  ist. 

Es  betrug  damals  (1778)  durch  Weiterteihmg  und  Zuwachs  die 
Zahl  der  Rttnge  beaw.  der  daran  beteiligten  Inteveaeenten: 

Heidelbeig    ...   10  Rftnge.   6  Interessenten 
Ifannheim    .   .   .     6     >      22  » 
Haßroersheim    .   .    4     »       6  > 

Im  ganzen    ...    20  Ränge,  34  Interessenten.^ 

Dabei  wirkte  gerade  für  Haßm«rsheim  die  Anteilschaft  mehrerer 
Interessenten  an  einem  Range  deswegen  um  so  ungünstiger,  weil  diese 
im  Gegensatz  zu  den  Schiffern  der  Residenzstadt  Mannheim  und  des 
blühenden  Heidelberg  außer  der  Rangreise  keine  andere  Gelegenheit 
hatten  mit  der  SchifTerei  etwas  zu  verdienen.  Und  doch  waren  sie  im 
gleichen  Verhältnis,  wie  die  Verkelirsfrequena  des  Neckars  abnahm,  bei 
der  unmer  seltener  ausgeübten  und  immer  weniger  lukrativen  Rang- 
schiffaliTt  mehr  and  mehr  auf  die  fteie  anderwelte  Ausübung  des  Ge- 
webes angewiesen,  sollte  nicht  ilir  ganzes  im  Schifif  investiertes  Kapital 
in  der  Zwischenzeit  ertraglos  bleiben.  Die  Kalamität  war  inzwischen  für 
Kaufleute,  Spediteure  und  Schiffer  noch  dadurch  ürp:er  geworden,  daß 
a.ch  mit  der  Zeit  vormalige  Holz-  und  Kohlenschiffer,  Frucht-  und 
Weinführer  in  die  Neckarrangfahrt  eingesehlichcn  hatten,  wenig  bemit- 
telte Elemente,  an  welche  die  Kaufleut<^,  die  ihnen  bei  der  Mainzer  und 
Frankfurter  Fahrt  an  die  15  bis  20000  fl.  ausuvertrauen  hatten,  im 
Falle  der  Veruntreuung  oder  Verwahrlosung  der  Güter  keinen  RekuiB 
nehm^  konnten,  während  andererseits  der  Spediteur  den  mittellosen 
Schiffern  amn  voraus  einen  Keisevorschuß  von  3—600  iL  kreditieren 
mußte,  ohne  den  sie  die  Fahrt  nicht  antreten  konnten,  eventl.  auch 
noch  einen  zweiten  Vorschuß  zur  Abreise  von  Mainz.  Da  von  Frank- 
furt und  Mainz  jährlich  ca.  30  RangschifTe  mit  Gütern  abfuhren,  woran 
über  40  Rangschiffer  im  Turnus  partizipierten,  traf  den  einzehien  in« 

1  Die»  imd  da*  Folgeade  Uber  Heilbflonner  VerhSltniim  Sita  dnn  BeUbMmner 
•tadtischen  Archiv,  besonders  ans  den  Handakten,  KorrespoodenMii  und  InstniktiO' 
nen  des  dortigen  Ratskonmlenten  Sdireiber,  sowie  stun  Tbil  ans  einem  umfaiwulflii 
Promemoria  desselben. 
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folge  dieser  Übereetzung  des  Numenis  die  Fahrt  nur  etwa  alle  15  bis 
18  Monate.  War  er  dann  davon  etwa  swei  Monate  auf  der  Fahrt,  so 
muOte  er  vom  Erlöse  dieser  die  ftbrigen  ca.  15  Monate  mit  Weib  und 
Kind  zehren,  wählend  sein  ganzes  Kapital,  das  in  Schiff  imd  Geschirr 
stockte,  brach  lag.  Da  sich  ihnen  ein  anderer  Erwerb  in  einer  Zeit  die 
von  Gewerbefreiheit  nichts  wußte,  nicht  bot,  mußten  sie  mit  allerhand 
Übeighffen,  Unterschleifen  und  Unregelmäßigkeiten  etc.  ihre  Gewinn- 
chancen zu  verbessern  trachten.  So  aoil  das  auf  1600  Zentner  fixierte 
LadequaDium  oft  bis  auf  2000  bis  2200  Zentner  überschritten  worden 
sein,  wodurch  sich  naturgemäß  die  Abfahrt  des  betreffenden  Gutes  we- 
senthch  verzögerte,  zugleich  aber  der  Transport  selbst  in  hohem  Maße 
gefährdet  wurde.  Eine  Besserung  hierin  trat  erst  ein,  seit  die  schweren 
Geldstrafen  sowie  die  Konfiskation  des  Frachtlohns  in  Mannheim  beim 
Überschlagen  des  Gutes  sogleich  exekutiert  wurde.  Der  ümstand,  daß 
sich  den  RangBchiflern  so  selten  ihre  Haupterwerbsmöglichkeit  bot, 
hatte  naturgemäß  zur  Folge,  daß  der  Frachtlohn  in  die  Höhe  geschraubt 
wurde.  Die  Frachten  standen  damals  von  Prankfurt  n.ieli  Heilbronn 
48 — b2  Kr.,  von  Mainz  nach  Heilbronn  für  schweres  Gut  (und  das  war 
das  meiste)  45  Kr.,  leichtes  (z.  B.  Baumwolle  und  Hopfen  etc.)  1  fl.  20  Kr., 
schlechtes  (Blei,  Farbholz  etc.)  40  Kr.,  geringstes  (Erz,  Kreide  etc.)  30  Kr. 
Das  im  Jahr  durchschnittlich  zu  Berg  beförderte  Gut  soll  damals  (1769) 
70000  Zentner,  der  dafür  gezahlte  Frachtlohn  ca.  8740  fl.  betragen 
haben.  Über  den  tatsächlichen  Verdienst  eines  Schiffes  fehlt  jeder  An- 
lialt.  doch  gestattet  die  Tatsache  vielleicht  einen  ungefähren  Rückschluß, 
daß  damals  die  fSchilfer,  denen  es  an  einem  eigenen  Schilf  oder  an  den 
zur  Reise  erforderlichen  Mitteln  fehlte,  und  die  daher  nicht  imstande 
waren,  die  Fahrt  selbst  zu  machen,  den  einzelnen  Manu  um  ".^0  Karo- 
linen (ca.  220  fl.)  und  mvhr  verkauften.  Die  Verhandluijo:  der  Ränge 
hatte  allerdings  b:dd  darauf  nnfirehört.  Zum  liesten  der  Witfrauen  der 
RangsclfifTer  die  mau  bisher  für  Nichtausübung  ilires  Rangrechts  mit 
KM)  lu'irhstaler  pro  Rangr^i'^-e  abgefunden  hatte,  wurden  jetzt  (1773) 
jedem  Schiffer  von  der  Fracht  15  fl  einbehalten,  wovon  «eine  Gasse 
formiert  und  der  Wittwe  füi"  ihren  Rang  ein  (ienuß  gereicht»  ^oirde. 
Nachdem  wegen  der  hohen  Lebensmittelpreise  für  die  Jahre  1770 — 1771 
die  Fracht  um  5  Kr.  per  Zentner  erhöht  worden  war,  somit  für 
Mainz— iieiibronn  von  45  auf  50  Kr.,  für  Frankfurt— Heilbronn  von 
52  auf  57  Kr.,  kamen  die  Neckarrangfabrer  im  Jahre  1771  mit  Erfolg 
um  erneute  Frachterhöhung  bezw.  deren  Fortbestand  ein  und  zwar 
wollten  sie  (entsprechend  der  Mebrfnnlerung  der  ab  Mannheim  Hch- 
temden  Hümpler  um  2  Kr.)  eme  Zulage  von  5  Kr.  per  Zentner  ab 
Mainz,  eine  solche  von  8  i^.  ab  Frankfurt.   Auch  baten  sie  um  Ab- 


Ftellnng  der  von  Heilbronn  damala  emgetührten  Usancen,  die  Güter  zu 
frankieren,  wodurch  den  öchitfern  die  Fracht  erst  bei  ihrer  Heimkehr 
ausgezahh  wurde,  obendrein  noch  in  schlechter  Münze,  worüber  sich 
die  Schitier  bereits  im  Jahre  1765  beschwert  hatten.  Schheßlich  gab 
auch  die  Abwickelung  und  AbfertijTnng  am  Heilbronner  Kranen  viel- 
fach Ärgernis;  dadurch,  indes  kaum  wf-nigor  auch  durch  das  getrennte 
und  oft  verspätete  Eiutretfen  der  HüinDeinachen  wurde  eine  schnelle 
Entladung  verschleppt.  Diese  gegenseitigen  Beschwerden  der  Heil- 
bronner Faktoren  und  der  Scbiflrieuto.  mehr  noch  aber  der  allmählich 
eiDgeLreteiie  Verfall  der  Neckarstraße  legte  den  (bedanken  einer  beider- 
seitigen Versuuidigung  nahe.  Wählten  doch  bereits  1773  all  die  Güter, 
die  auf  dem  Wege  narh  Schwaben,  der  Schweiz,  Ba3'ern  und  (]»'n  öster- 
reichischen Landen  l^sher  auf  dem  Neckar  Heilbronn  pa'-^^icrt  )iutt«i!, 
andere  Routen.  Usteneic]i  ließ  die  holländischen  Güter  übei'  Hamburg 
auf  der  Elbe  nach  Magdeburg  und  weiter  fbireli  die  billige  sächsische 
Axiracht  transportieren,  Bayern  und  die  Augsburgi-clit  ji  Häuser  be- 
dienten h  des  Mains  und  waren  ganz  von  der  Neckar^iraße  abge- 
kuiiiiueii,  die  Schweizer  und  nach  Oberj^oliwaben,  sogar  Stuttgart  be- 
stimmten Güter  zogen  vielfach  die  rheinisi  lie  Snlirerkroute  vor.  Auf 
dieser  machte  die  hillige  Fracht,  die  von  Mam/.  l'ur  schweres  und  leichte 
Gut  nur  32  Kr.  betrug,  sodann  die  an  keine  Kangfahrt  gebundene  Be- 
triebsfreiheit, au  der  sich  auch  Mainzer,  Pfälzer  und  Speyrer  Schi  Her 
ad  libitum  beteiügten,  den  Nachteil  reichlich  wett,  der  etwa  hier  wegen 
der  häutigen  geringen  Zollgebühren  sich  ergab.' 

Die  um  ihren  Speditionshandel  mit  gutem  Grund  an  Erstlich  be- 
sorgten Heilbronner  regton  zum  Zweck  einer  Hebung  der  Ktckarschiff- 
fahrt  eine  Konferenz  an,  die  im  Jahre  1773  in  Heidelberg  abgehalten 
und  von  Vertretern  der  kurplälzischen  iiegierung,  darunter  dem  Neckar- 
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gn&n,  dem  iwdiMtadtiaehen  BataksODsnlezit  Sohniber  vm  HeflbioDn, 
Vertrateni  der  Sebiffer  und  der  HeUbromier  SpedHem  besa<^t  war. 
Von  der  mm  Seite  winde  Bedimerang  der  Rttuge  auf  12,  Herab- 
aatrang  der  Fracht^  KautuHusteUimg  der  Scbiffier  von  1000  Reicbstalar 
sor  SidieEfaflü  der  Kanflente,  sowie  atrenge  Beobachtcuig  der  Über- 
ladung»- eto.  Voiaobriften  und  evenü.  wirksame  Bestrafung  gefordert; 
auf  der  anderen  besdiwarte  man  steh  ttber  allsu  lange  Liq^eaeileo, 
über  AuBtaUnng  in  achlechter,  nicbt  konventionarnftl^ger  Münse  besw. 
sn  niedrige  Umrechnung,  sowie  scfalieOIieh  und  nicht  aum  wen^ten 
darflber,  daß  die  vier  Spediteure  sowie  auch  alle  HeUbronner  Erlmer 
alob  (Im  Qegensats  rar  Ordnung  von  1768)  6  */o  statt  5  in  Absng 
biaditeD.  Das  Hanptetgebnie  dieeer  Heidelberger  Konferena,  «uf  der 
sich  Heilbronn  nach  wie  vor  gegen  die  Emchtnng  einer  pflUuschen 
Scbiffsfaktorei  iD  Heilbronn  sträubte,  war  die  im  Juni  177d  getrolfene 
Vereinbarung,  daß  von  Nr.  1  der  nächsten  Kangfolge  an  wieder  die  alte 
Fhldit  SU  bezablcQ  war,  wogegen  sieb  die  Faktoren  mit  5  ^/o  Abzug 
begnügen  sollten ;  die  liegtage  wurden  in  Meßzeiten  auf  6,  im  übrigen 
auf  3  Tage  bestimmt  Auf  die  Frankfurter  Güter  sollte  die  Fracht- 
redttzierung  keiue  Anwendung  finden,  weil  inzwischen  der  Höchster  Zoll 
wesentlich  erhöht  worden  war,  man  verständigte  sioh  für  diese  schließ- 
lich auf  54  Kr.  Diese  Heidelberger  Konferenz  war  der  erste  in  eiaer 
Beihe  von  Schritten,  die  in  der  nächsten  Zeit  von  verschiedenen  Seiten 
ODtemommen  wurden,  die  Neckarscbilfahrt  wieder  zu  beleben  und  au 
heben.  Ihr  zeitliches  Zusammentreffen  und  ursächliches  Zusammen* 
wiricen  mit  dem  in  den  70er  Jahren  auf  der  Mainroute  sich  vollziehen- 
den handelspolitischen  Rückschlag  zeitigte  als  erwünschten  Erfolg  die 
seitdem  bis  gegen  Ende  dea  18.  Jahrhunderts  steigende  Entwickelung 
des  Neckarhandela. 

Mannigfaltig  war  der  Kreis  derjenigen  Interessen-  und  Machtgebietei 
die  auf  die  Gestaltung  und  Entwiekelung  des  Neckarverkebia  direkte 
Einwirkung  austLbten.  Anfangs  fast  lediglich  an  die  Intentionen  einer 
Reihe  kleiner  weltlicher  und  geistUcber  Grundherren  gebunden,  deren 
eigenwirtschaftlicbes  Schiffahrtinteresse  nicht  über  die  mehr  oder  minder 
engen  Grenzen  des  eigenen  Gebietes  hinan^ng,  entwickelte  sich  dann 
die  Verkehrsgestaltung  auf  dem  Neckar  im  wesentlichen  gleichsam  als 
die  Resultante  aus  dem  Widerspiel  zweier  merkantilistischer  Wirtschafts- 
tendenzen. Beide  suchten  sie  das  —  ursprünglich  gemeinsame  —  Ziel 
einer  Handelsblüte  —  allerdings  auf  verschiedenem  Wege  —  zu  erreichen. 
Beide  sahen  sich  dazu  gedrängt,  durch  eine  Anzahl  von  natürlichen, 
pohtischen  und  wirtschaftlichen  Gegensätzen,  die,  damals  noch  kaum 
merklich,  später  mit  rapider  Gewalt,  sich  in  der  fiivalit&t  von  Mann- 
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heim  und  Hdlbronn  kriatallnierten.  Auf  der  eineD  Seite  war  dieee 
Tendetus  das  scbiffahrtafireimdliclie  Streben  dee  kuxpftlziflcbeD  Teiri* 
torialetaats,  auf  der  anderen  das  speditionsfreundUche  Gegenstreben 
des  Heilbionner  Stadtstaates.  Und  wie  die  politisehe  SelbetlJidigleaifc 
und  Bedeutung  jenes  Toritorialstaats  mehr  und  mehr  wuchs,  die  des 
Stadtstaats  alimählich  schwand,  in  gleiehem  Maße  wurde  der  pftkisehe 
Einfluß  an  Wucht  und  Intensität  überwiegend,  wfibrend  Heilbionns 
G^neinfluß  nur  an  2iBhlgkeit  gewann,  was  er  an  "^kung  verlor.  — 
Eine  neue  Staats  wirtschaftUcbe  Epoobe  in  der  Wirtschaftegesdiidits 
der  NeokarschifiEahrt,  durah  Tsrainaelte  Abkomnien  hier  und  da  spo- 
radisch vOrausgdAndet,  begimn  nunmehr,  als  sieh  im  ursächlichen  Zu- 
sammenhang mit  der  wachsenden  verkehrswirtechaftUdien  Entfaltung 
die  Interessensphäre  sa  einer  intertemtorialen  Ausdehnung  erweiterte. 
Auf  deren  poUtische  Veranlassung  ist  hier  noch  emxugehen. 

Im  Jabre  1778  h«tte  Karl  Theodor  von  der  P&Iz  sein  bayerisches 
Erbe  in  Mfinehen  angetreten.  Mit  einer  zoUpolitischen  Maflregel\  die 
den  die  Kurpfalz  passierenden  nach  Bayern  bestimmten  Waren  vor  den 
die  fränkische  Route  benutzenden  eine  Zollprämie  zukommen  ließ,  be- 
gann er  alsbald  sduie  neue  Handelspolitik,  deren  Ziel  es  war^  «bei  der 
VeieiniguDg  der  curbayrischen  Erbl&ndw  mit  den  curpfUlzischen  ^en 
gegenseitigen  KommemalverbaDd  zu  Wege  zu  bringen,  dem  Aktivfaandel 
von  einem  Lande  in  das  andere  zur  Erhaltung  der  sonst  an  Fremde 
ausfließenden  Gelder  möglichst  Vorschub  zu  geben,  den  Warentransit 
auf  die  unter  der  neuen  Macht  stehenden  Ströme,  Straßen,  Städte  ein- 
xuleiten,  und  also  den  Nahningsstand  in  einen  besseren  Flor,  als  er 
es  bis  dahin  war,  zu  setzen  *  Dabei  mußte  einer  freien  und  starken 
Entfaltung  dieser  Verkehrspolitilc  gerade  für  die  Neckarschiffahrt  der 
Büdcschlag  noch  besonders  die  W^e  ebenen,  der  auf  der  konkur* 
rierenden  Mainstraße  dur«  ]  i  die  dortige  handelspolitische  Bewegung  und 
durch  eine  sich  zum  Zollkrieg  auswachsende  Entfremdung  zwischen 
Kurbayern  und  dem  hochstiftlich  würzburgischen  Franken  in  den  1770er 
Jahren^  erfolgte.  Mit  der  automatischoi  Präzision  einer  Wage  stieg, 
als  der  Mainhandel  sank,  der  Neckarhandel  empor.  Bereits  im  Jahre 
1777  beabsichtigte^  Karl  Theodor  in  Heidelberg  eine  Niederlage  zu  er- 
riditen,  um  von  dort  nach  Süden  und  Südosts,  sogar  bis  nach  Nürn- 
berg, ins  Hers  der  fränkischen  WirtschaAsintecessen,  Handel  su  treiben.* 

t  Albert,  Geschichte  des  bayrischen  ZoUweeene.  —  '  Zdpfl,  S.  281  ff. 

•  Zöpü,  S.  2il  ir.  —  ♦  Zdpfl,  S.  232  flF. 

*  B«r«iti  im  Jahn  1780  aoUt«  di«  Bandhrngshmiuig  ein  Headliuigsparer« 
gotachten,  wdchM  die  Be^emng  von  den  Räten  Brentano  und  Bdnhaid  er.  ans 
Stvttgart  eingeiQgen  hatte.  £■  handelte  sieh  nui  die  Ftagen:  irie  man  der  ver- 
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Als  er  DUO  das  grOßera  pfiUzisch-bayrische  Wirtschaftsgebiet  in  seiDfir 
Hand  vereinigte,  widmete  er  sich  der  Hebung  der  Neckarscbififahrt  nur 
um  80  inteoeiYer  und  vereinigte  in  Heidelberg  eine  dieebesügliche  Kon- 
ferenz, zu  der,  duich  Schreiben  de«  NeckargrafeDAmts  vom  September 
1781  aufgefordert,  aach  der  Heilbionner  Magietrat  als  BevoUmAcbtigtea 
den  städtischen  Syndikus  Becht  entsandte.^  Hier  wurden  —  soweit  er 
die  NeckarschifBahrtflintereseeii  berühren  sollte  —  die  Vorberatusgen 
gepflogen  für  den  unterm  16.  Juli  1732  zwischen  Württemberg  und 
Knipfals  abgeschlossenen  Haupthandlungsvertrag,  dem  der  Präliminar- 
vertreg  vom  8.  Aognst  1781  und  ein  Zusatzvertrag  betreffend  den  Salx- 
und  Weinhaodel  vom  27.  Februar  1782  bereits  voraasgegaDgen  waren.' 
Der  Vertrag,  der  auf  20  Jahre  hinaus  geschlossen  war,  enthielt  die 
beiderseitige  Zusage,  «alles  beizutragen,  die  fast  gänzlich  gefallene  so 
natürhche  und  bequeme  Verbindung  zwischen  den  beiden  HaiqrtflüsBen, 
dem  Rhein  und  der  Donau  mittelst  der  NeckarechifEiahrt  aufs  neue  her 
zustellen  und  in  Aufiiabme  tu  -bringen,  Wasser  und  Straßenbau  zu 
befördern  und  Zölle  zu  verringern».'  So  bildeten  in  der  süddeutschen 
Territorialwelt  Kurpfalz,  Württemberg  und  Kurbayern  einen  handels- 
politischen Dreibund,  welcher  vermöge  seiner  Gewichtigkeit  den  Rhein- 
Donau  verkehr  zum  großen  Teü  nach  Südwesten  hinziehen  mußte.'  — 
In  dem  Traktat  hatten  sich  beide  Teile  verpflichtet,  die  Neekaischifif- 
fahrt  zwischen  Cannstatt  und  Mannheim  in  Gang  zu  biingen  und  für 
gründliche  Abhülfe  aller  Schwierigkeiten  dabei  zu  soigen,  deswegm  stets 
ceine  freundschafthche  Kommunikationspflege  zu  unterhalten»  und  in 
Unterhandlungen  auch  mit  der  Stadt  Heilbronn  sich  darüber  ins  Ein- 
vernehmen zu  setzen.  Dementsprechend  setzte  die  kurpfUlzische  Kom- 
merzialkommission,  die  neben  der  schon  um  die  Mitte  des  Jahrhunderts 
eingesetzten  Schiffahrtskommission  in  Mannheim  eigens  eingerichtet 
worden  war,  den  Heilbronner  Magistrat  unterm  6.  Dezember  1782  von 
der  beabsichtigten  Hebung  des  Neckarhandels  in  Kenntnis  mit  dem 
Hinzufügen,  «da  nun  die  Reichsstadt  Heilbronn  an  allem,  was  die  Auf- 
nahme und  Beförderung  der  Neckarschiffahrt  betrifft,  bis  hierher  großen 
Anteil  genommen  hat;  so  wollen  \v\r  uucL  nicht  ermangeln,  denen 
hocli-  und  vieln;eohrtesten  Herren  unser  wirkliches  Vorhaben  zu  dem 
Ende  iVoundnachburlich  zu  erülfnen,  damit  Hochdieselben  Hirerseits 
einen  verständif2:cn  Handelsmann  mit  nöthiger  Vollmacht  und  Tnstruc- 
üon  unverweüt  anhero  abordnen  mögen,  der  an  diesem  wichtigen  Ge- 

ftUMMn  VedmaehiffUirt  «nfhelftn  oiut  iri«  maa  die  Spedition  der  Gfltar  nedi 
Obandiwabeii  «nd  in  die  Sebiveis  erhalten  lEOnne^  (W.  Zoller,  M ■nnheime  Handel 

in  17.  nnd  18^  Jahrhundert,  1892.) 
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achftft  genoeinsclmftlicli  mitarbeiten  helfe».*  Der  Heilbronner  Magistrat' 
entsandte  daraufhin  die  Handelsleute  Alexander  Orth  und  Moritz  Rauch 
mit  Volhnachten  nach  Mannheim  zur  g^meinacfaafUicheii  Beratuog  mit 

der  pfälzischen  Kommerzialdeputation. 

Die  eigentlich  kaufm&nDische  Ausnutzung  der  so  flbenuifl  günatigeo 
Yerkehrskonjunktur  erfolgte  aber  nicht  in  Heilbronn,  sondern  in  dem 
durch  zwei  Vertragsbestimmungen  in  hervorragendem  Maße  begünstigten 
Cannstatt,  im  wesentlichen  dadurch,  daß  ein  dortiger  Spediteur  die 
Gunst  der  Situation  recht  erfaßte.  Herzog  Karl  Eugen  von  Württem- 
berg hatte  sich  in  dem  Traktat  verflichiet,  den  Fluß  bis  Heilbronn  in 
Jahresfrist  zum  Gütertransport  vollkommen  braochbar  zu  machen  und 
den  5k>ll  für  das  Schiff  von  28  auf  18  fl.  herabzusetzen.*  Vertrags- 
gemäß verbesserte  nun  die  württembergische  Regierung  mit  beträcht- 
lichem Aufwand  das  Fahrwasser  des  mittleren  Neckars,  so  daß  er  mit 
Ladungen  von  400  Zentner  befahren  werden  konnte,  während  frleich- 
zeitig  durch  den  Zollnachlaß  die  aus  Württemberg  nach  Bayern  einge- 
führten Güter  den  Neckar  herauf  um  10  Kr.  per  Zentner  billiger  als 
über  den  Main  geliefert  werden  konnten/  Diese  Schwäche  des  alten 
Rivalen  erfaßte  und  nutzte  zuerst  der  Cannstätter  Büff^crmeister  Wecber 
ans.  Im  Jahre  1780  Schiffsfaktor  geworden  Itcgmndcte  er  daselbst 
eine  Speditionsfirma  Gsol!,  Reinhard  &  Co.,  der  er  selbst  angehörte.* 
Diese  neue,  durch  den  lebhaften  Wasser-  und  Landtransport  kräftig 
prosperif  rrnde  Speditionsfirma  nahm  nun  —  ursächlich  und  profitierend 
—  hervorragenden  Anteil  an  der  nun  folgenden  günstigen  Entwickchmg 
eines  regen  Neckarverkehrs  (besonders  tu  Berg).  Sie  hielt  bis  gegen 
Ende  dos  Jahrhunderts  an  und  ließ  sogar  den  Gedanken  eines  direkten 
Schidsverkehrs  zwischen  Cannstatt— Stuttgart  und  Frankfurt  disku- 
tabel erscheinen.^  Der  Talverkehr  von  Cannstatt,  der  sich  bisher  nur 
auf  Landef<erzeugnisae  (wie  Neckarwein,  Neckarpflaumen)  beschränkt 
hatte,  verfrachtete  jetzt  vornehmlich  auch  itahenische  und  österreicliiFtche 
Produkte;  zu  Berg  gewann  der  Zug  an  Kolonialwaren,  die  auf  dem  in- 
zwischen noch  weiter  und  vollkommener  ausgebauten  Stra[k»nnet*z  zum 
Teil  von  dem  neuaufblühenden  Heilbronu,  zum  Teil  von  Cannstatt 
weiter  spediert  wurden.  Die  neue  Cannstätter  Spcditionsgcsclh-cliait  er- 
richtete inzwischen  in  Lauinfien  an  der  Donau  fine  Filiale,  die  durch 
Zirkulare  und  Reklame,  melir  aber  noch  durch  kurfürstliche  Privilegien 
in  Schwung  kam.  Diese  letzteren  gewährten  zum  nicht  genügen  Arger 
der  fränkischen  Main  Interessenten  unter  anderem  ihren  Gütern  auf 
20  Jahre  einen       Zoiinachlaß  bei  allen  pfalz-bayrischen  Zollstödten.* 

'  Ztüer,  S.  70.  -  '  Zeller,  S.  70.  —  •  Pfaff.  S.  137.  —  «  Unber  U,  ti,  8. 
•  Ffafl,  S.  137.  -  •  Huber  II,  8.  3.  -  '  Zöpfl,  S.  285. 
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Damit  war  aber  trotz  der  krampfhaften  GegenaDstrengangen  dea  Würz- 
burger Handelsstandes  auf  Jahre  hinaus  der  Rbein-Donau-Transit  sowie 
der  übrige  Güterzug  von  Bhein  und  Frankieich  definitiv  vom  Main  auf 
dea  Neckar  gelenkt. 

In  den  nächsten  Jahrzehnten  zentralisierte  sich  der  Neckarhandel 
in  3  Städten,  in  dem  dordi  Fürstengunst  und  eigene  Rührigkeit  auf- 
blühendem Mannheim,  in  dem  alten  Hauptatapel-  und  Speditionsplats 
Heilbronn  nnd  in  dem  durch  Rührigkeit  und  eine  glücklicl^e  Handels- 
konateUation  nicht  minder  wie  durch  persönliche  Tüchtigkeit  sich  auf- 
schwingenden Cannstatt.  Hier  hatte  im  Jahre  1788  die  aufblühende 
Speditionshandlung  Gsell,  Reinhard  &  Co.  der  Stadt  ihre  Kranen-, 
Wag-  und  LagerhausgefUIle  für  225  Ü.  jährlich  abgepachtet  und  damit 
der  städtischen  Faktorei,  die  sie  tatsächlich  schon  vorher  in  Händen 
hatte,  auch  rechtlich  ein  Ende  gemacht.  Ferner  richtete  sie  zwischen 
Cannstatt  und  Heilbronn  die  in  Verfall  geratene  regelmüßige  Fahrt- 
Verbindung  durch  ein  Marktechifif  neu  ein.  Dieses  ging  Samstags  von 
Cannstatt  ab  und  Dienstags  von  Heilbronn  dahin  zurück;  Ici  der 
Ankunft  in  Cannstatt  aber  standen  =chon  Fuhrwerke  bereit  um  sie 
weiter  nach  Oberschwaben,  Bayern,  Franken,  in  die  Schweiz  und  nach 
Straßburg  zu  bringen»;  auch  Reisende  wurden  für  20  bis  30  Kr.  mit- 
genommen ;  wenn  irgendein  Hindernis  sich  dor  Fahrt  entgegensetzte, 
beförderte  man  die  Ware  ohne  Erhöhung  der  Fracht  zu  Lande.  Diese 
stark  benutzten  2  MarktschiÜe,  dcnrn  meistens  eines  oder  mehrere  Bei- 
schiffe zugegeben  wurden,  verk ebnen  auf  dif  ser  btrecke  in  Fahrten, 
die  etwa  5  bis  6  Taf2:e  dauerten,  und  iruj^en  etwa  250  bis  300  Zentner. 
Die  Wasperfracl^t  betrug  \  on  ileilbrouo  bis  Cannstatt  24 — 28  Kr.,  von 
da  bis  Stuttgart  kostete  der  Transport  weitere  h  Kr.,  während  sich  die 
Axfracht  bei  einem  allerdings  nur  1  bis  2tägigejJi  auf  37 — 40  Kr.  stellte. 
\'on  Cannstatt  aus  betrug  alsdann  die  Fracht  für  den  Landtransport 
nach  Straßburg  1  fl.  24  Kr.,  nach  Nürnberg  1  fl.  30  Kr.,  nach  Ulm 
48  Kr.,  nach  Aup:sburf!  1  fl.  32  Kr.^  Das  zur  Vertretung  der  Firmen- 
iuteressen  in  Heilbronu  errichtete  Gsellsche  Comptoir  wurde  .später  (1791) 
als  fünfte  dortige  Faktorei  angenommen.  —  Auch  in  Heilbronn  war 
man  nicht  müßig  gebüeben,  und  man  hatte  zunächst  sich  zu  einer 
Herabsetzung  der  DurchgangszüUe  für  die  nach  Cannstatt  gehenden 
Güter  von  2'/«  auf  1  Kr.  per  Zentner  verstanden.^  Vor  allem  suchte 
Kurpfrtlz  jetzt  mehr  b1-  je  sich  daHcllii^t  gerade  iür  die  Schiffahrts-  und 
Handelsaugelegenhelten  eine  krat(:L^e  Interessenvertretung  zu  schaffen. 
Schon  im  Jahre  1779  hatte  die  kurpiäizische  Begienmg  den  Heübronner 
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Handelsmann  Adam  Lang  zum  karpfälzischen  Kommerzialagenten  in 
HeilbroDD  mit  dem  Titel  eines  kurpflftlzischen  Hofkammerratoi  ernannt 
und,  nachdem  sie  in  einem  Schreiben  vom  30.  November  1779  den 
Heilbronner  Ma^trat  davon  in  Kenntnis  gesetzt  hatte,  in  einem  zweiten 
Schreiben  vom  6.  Juni  1780  die  Funktionen  dahin  bestimmt,  daß  «der 
Kommerzialageiit  Laug  in  Heilbronn  zum  Beistand  bei  dem  curpfklzi- 
Bchen  Schifferstand  in  allen  Fällen  den  Auftrag  erhalten  habe».  Doch 
damit  nicht  genug  hatte  man  dem  Hohenlohe-Schillingsfürstischen  Re- 
gicruDgsrat  Fischer  den  Titel  eines-  kurpfJil^^ischen  Kommerzini  Residenten 
gegeben,  und  den  Magistrat  unterm  Ii  März  1780  davon  benachrichtigt, 
ohne  iDdes  der  mit  dem  Titel  verbundenen  ihm  anvertrauten  Funktionen 
Erwähnung  zu  tun;  «er  machte  aber  größere  Ansprüche  auf  Khron- 
bezeugungen  und  Abgabcn  Frt  iheiten  als  der  Agent  Lnng»,^  Erst  nach 
Abschluß  der  pfalzbayerisch-württembergischen  Vertrage  erhielt  Fischer 
von  Kur^jfalz,  zii  gleicher  Zeit  aucli  der  Ins  dahin  in  Heiibronn  wohn- 
hafte württembergische  Hofrat  und  Flieger  Ileigelin  von  Württemberg 
ein  förmliche  von  den  resp.  Fürsten  signiertes  Kreditive  gleichen  Wort- 
lauts, welches  die  beiden  Hmdcls-Ilesidenten  im  Jahre  1785  dem  Heil- 
bronner Magistmt  übergaben.  Darin  hieß  es,  daß  jeder  dieser  Männer 
den  besonderen  vVuftrag  habe,  darauf  aufmerksam  zu  sein,  «daß  die 
zwischen  beiden  Höfen  zur  Emporbringung  der  Neckarstraße  und 
•Schiüahrt  von  Mainz  und  Frankfurt  nach  Heilbronn  und  Cannstatt 
getroffenen  Verträge  zur  Vollziehung  kommen,  besonders  aber  über  alle 
in  das  Schiffahrts-  und  Fuhrwesen  sich  einschleichende  Mängel  powie 
über  die  etwa  zur  Verbepsernng  dierieuden  Vorschläge  tieißig  Bericht 
zu  effitatten;  wovon  dem  Nbigintiat  in  Heilbronn  Nachricht  gegelien 
werde,  mit  dem  Ersuchen,  den  öpeditenrs  und  anderen,  so  es  tu  wissen 
nötig,  hiervon  Eröffnung  zu  machen,  damit  dieselben,  wo  m  Ausübung 
der  Schiffahrt  oder  des  Fuhrwesens  durch  beider  Hülfe  Lande  etwas 
mit  Grund  zu  desiderieren  oder  ein  und  anderes  zur  Verbesserung  der 
Neckarsiraße  anzubringen  sein  sollte  si(  h  an  beide  Beauftragte,  Heigelin 
und  Fischer,  wenden  und  durcli  dieselben  jedes  Hofs  Entsclilicßunir 
darauf  empfangen  niOgen.  So  wie  auch  der  Heilbronner  Magistrat  er- 
sucht wurde,  denselben,  wenn  sie  aus  Gelegenheit  des  ihnen  erteilten 
speziellen  Auftrags  etwas  in  beider  Hofen  Namen  dem  Magistrat  vor- 
zutragen hatten  oder  sich  veranlaßt  sehen  sollten,  beider  Höfe  Schiff- 
und  Fährleute  sich  etwa  e^egen  Heilbronner  Bürger  intercedendo  imzu- 
nehmen,  allen  Glauben  beizumessen  und  willig  an  die  Hand  zu  gehen.»* 
Dazu  dürfte  sieb  ihneQ  oft  genug  Gel^eoheit  geboten  haben,  standen 
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doch  die  pfälzischen  Schitier  mit  (hn  Heilbrunner  Spediteuren  und  Fak- 
t/Tren  auf  stetem  Kriegsfuß.  Dabei  war  man  gegenseitig  vollständig  auf- 
einander angewiesen.  Wenn  die  Spediteure  den  Schiffern  für  die  Reise 
bis  zu  400,  ja  600  fl.  auf  2  bis  3  Monate  vorstreckten  und  sie  ihnen 
bei  ihrcii  Korrespondenten,  d.h.  d«  n  Handiungshäuseru,  deren  Eigentum 
die  Waren  waren,  in  Oberöchwabcu,  Bayern,  Tirol,  der  Schweiz  das 
Inkapso  der  Frachtbeträge  besorgten,  so  gingen  sie  doch  auch  nicht 
ohne  hinreichende  Entsclnldigung  für  ihre  Mühewaltung  und  den  Zins- 
verlust aus.  Gaben  sie  auch  als  Ertrag  aus  der  1753  auf  5  ^jo  fest- 
gesetzten, bald  darauf  auf  6®/»  erhöhten  und  Mitte  der  70er  Jahre  wiedec 
auf  5*/o  normierten  Speditionsprovision  nicht  mehr  als  900 — 1000  fl.  an, 
so  ist  das  doch  augenscheinlich  ein  tendenziös  entstellter  Betrag,  der 
betrftchtjicb  liinter  dem  tatsächlichen  Verdienst  zurückbleiben  dürfte. 
Überdies  bezogen  sie  auch  noch  vom  Warenempfänger —  also  dopj  clt  — 
etwa  1  Kr.  per  Zentner  Provision,  die  —  wieder  nach  ihrer  eigenen 
kaum  höher  zu  wertenden  Angabe  —  nur  etwa  1000 — 1160  fl.  eintrug.* 
Auch  hat  es  den  Anschein,  als  ob  die  Spediteure  außer  den  offiziellen 
Vergütungen  für  Geldvorschüsse  den  Schitfem  noch  besondere,  privat 
von  Fall  zu  Fall  verembarte  Provisionen  in  Abzug  brachten.  Haupt- 
Eächlich  dagefjen  wandte  sich  wohl  auch  der  durch  zahlreich©  von  Seiten 
der  SchiiÜer  iautgewordene  Klagen  veranlagte  Art.  27,  der  noch  zu  be- 
sprechenden neuen  Rangordnung,  der  «denen  Faktors  zu  Heilbronn 
wegen  aufhörenden  Geldvorschusses  keine  v-eiteio  per  Centum  mehr 
gestattet».  Damit  war  rechtlich  ausdrückhch  normiert,  tatsächlich  wurde 
es  aber  bald  wieder  außer  acht  gelassen  bezw.  nru gangen,  daß  außer 
den  den  vier  Faktoren  zustehenden  ö®/o  keine  weiteren  Abzüge  —  an 
diese  so  wenig  wie  an  andere  Kaufleute  etc.  —  zu  boniüzieren  seien. 

Die  hier  geschilderte  völlige  Verkehrs  wirtschaftliche  Umgestaltung 
des  Neekarhandels  hatte  naturgemäß  auch  den  größten  Einfluß  auf  die 
Entwicklung  der  Neckarschitlahrt  selbst,  zumal  in  ihren  wirtschaftlichen 
Folgewirkuugen  auf  die  Verhältnisse  der  Schiilahrttreibenden,  Vor  allem 
erheischte  der  neue  Verkehr  auch  eine  ihm  angepaßte  Betriebsweise.  Die 
alt©  Ran^lahrtsordnung  von  1753  war  auch  in  ihrer  Neuredaktion  von 
1757  ohnehin  obsolet,  wurde  auch  fast  mehr  übertreten  als  eingehalten. 
Man  entschloß  sich  darum  durch  vöUige  Renovation  der  alten  Ordnung 
eine  dem  entwickelten  Verkehr  entsprechende  Betriebsform  zu  schaffen. 
Bereits  die  Heidelberger  Konferenz  von  1782  hatte  sich  mit  dem  Gegen- 
stand befaßt,  ebenso  eine  im  Jahre  1783  in  Mannheim  versammelte  ge- 
meinschafthche  Deputation  der  pfalzbayerischen  und  württembergischen 
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Höfe,  la  te  Meh  dinefa  gemqmwihaftltfthi«  fikämiben  der  BevoUrnAdi- 
tigken  Tom  16.  April  1783  dar  HeilbioiuMr  Magistrat  sor  Teilnalime  sof- 
gefordert  wurde.  Ah  eEfimiMebes  Ergebnis  entsprang  diem  onter 
EOnnuiehuDg  der  SchiffohrteiiitereeseDten  gepflogenen  Unterbandlmigai 
neben  anderem  die  (Im  Anhang  folgende)  Bangordnong,  die,  1784  berana' 
gegeben,  in  weeentÜchen  Zeigen  bereite  1782  feststand.  Die  wiehtigete 
Nenerong  war  die  znr  Veriiindening  der  Oberladnngen  in  Art  8  be- 
stimmte Errichtong  w<m  6  Kompagniesdiiffen.  Vorbildlich  daittr  waren 
Yielleicht  Stiaßburger  Einriditongen,  wenigstens  hatte  sich  die  koipftl* 
flsche  Mannheimer  Begieiung  unterm  15.  Nerember  1782  nach  Stras- 
burg wegen  der  Eänrichtong  der  dortigen  Sdiifteioiganisatikni  gewandt 
Unterm  4.  Deeember  1782  ging  ihr  hierauf  von  der  Ankersanft  sa  StmO- 
borg  der  Bescheid  zu,  es  seien  «24  Scfaiffiar  des  giGßeren  Umgangs, 
welche  4  Last-  oder  Gütersehiff  onter  sich  insgemein  bedtsen,  von  diesen 
Schififleuten  fahren  jede  Meß  Beyße  6  der  Tonr  nach  ab  und  zwar  1 
4  Tag  sa  14  Tag  sween  mit  einem  Bdbiff»  etc.,  femer  seien  30  Schiff* 
leat  (einschließlich  obiger  24),  «diese  seynd  sn  denen  Neben  Beißen  be- 
stimmt wovon  alle  14  Tag  einer  auch  der  Tonr  nach  abfthret»^  «Zu 
Absehneidang  deren  vielen  bis  anhero  getriebenen  verbottswidrigen  Übe^ 
ladnngen»  sollten  also  jetet  auch  für  den  Transport  der  NeckargOter 
von  Mains  beaw.  lYankfturt  nach  Mannheim  6  Eompagmeschiffe  einge- 
richtet werden  nnd  zwar  von  der  Heldelbeiger  Banggenossensdhaft  3, 
von  der  Mannheimer  2,  von  der  Haßmersheimer  1,  «ans  Mitteln  deren 
sambtlich  daran  partidpirenden  Schifflenthen»  (Art  8).  Maße  und  Bau- 
art der  Sdiiffo  wurden  genau  festgesetzt  (Art  3)  und  gleiehseitig  das 
Ladequantnm  statt  wie  bisher  auf  1600,  nunmehr,  «auf  daß  die  vor- 
nehmlich  absweckende  geschwinde  befordorung  des  T^nnsports  der  Neekar- 
güther  zu  beig  desto  sidierer  erzeicheret  werde»,  IdUiftig  auf  nur  löOO  Ztr. 
normiert  (Art  2).  Die  bisherigen  Sdiiflfo  sollten  eventuell,  damit  sich 
die  Bangfahrer  fortan  ihrer  eigenen  Sehiffo  bedieneD  konnten,  von  der 
neugruppierten  Banggenossensehaft  au^ekaoft,  vemte^rt  und  ein  even- 
tueller Bfindneriöe  von  ihr  ersetzt  werden,  doch  bUeb  es  jedem  Scbifib- 
besitser  frei  gestellt  sein  großes  Schiff  weiter  zu  anderen  Zwecken  tu 
benutzen*.  Von  den  Kompagnieecbiffen,  die  bis  zur  Michaelismesse  1784 
fertig  p:estellt  sein  sollten  (Art.  4),  wurden  die  Heidelberger  bei  den 
großen  £i8gfin|Qni  im  Frül^ahr  1784  zusammengedrängt  und  fortgeriseen. 
Damit  war,  was  sich  der  menschliche  Qeist  so  &in  erdacht,  von  der 
brutal  zugreifenden  Hand  der  Naturgewalten  zerstOrt  BezOglich  der 
£inzelheiten  dieser  auch  gesellschaftsrechilich  bemedranswerten  Bang- 
genossensehaft sei  auf  die  im  Anbang  folgende  Ordnung  verwiesen.  Bei 
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ihrer  gnmdlegenden  Bedeutung  ist  sie  für  das  Verst&nduis  der  weiteren 
Entwickelung  notwendig,  wenn  auch  an  dieser  Stelle  nur  in  Kürze  auf 
die  allerwichtigsten  Betriebseinrichtungen  bezw.  -Veränderungen  einge- 
gangen werden  kann.  In  Frankfurt  und  Mainz  sollten  zu  Meßzeiten  3, 
sonst  ]  Schiff  ladebereit  sein,  dessen  Nachmann  auf  ergangene  Benach- 
richtigung hin  6  Tage  vor  der  Abfahrt  sich  einzufinden  hat  (Art.  11). 
Unter  Vermeidung  aller  Nebenspeseu  ohne  Rechtstitel  sollen  die  gesetz- 
mäßigen Bptriob?koptf'Ti  nicht  mehr  einzeln,  sondern  au"  der  f::rmcin- 
samen  Kasse  bestritten  werden.  Aus  dieser  werden  auch  die  Wiiweu- 
ränge  au^e^ezahlt  und  eventuell  auch  besonders  ungünptifre  Reisen  ent- 
sprechencl  vergütet,  w  ofern  niclU  besondere  Entsch?idigungsreisen  gewährt 
werden.  ÖäLutliche  K  a  u  f  m  a  n  ii  «?güter  von  i  Vankfurt  und  Mainz  sind 
nur  mit  dem  Ivangnchitf  nach  Mflimlieim  zu  uausportieren  und  werden 
aus  den  Komi  aLrine-  iu  die  Hünipiersclnife  zum  Weitertransport  auf 
dem  Necknr  geleichtert,  wobei  eme  am  1.  Mai  1781  erlassene  ne(  kar- 
grafenamtliche  Verfügung  über  die  Übergabe  vom  iSchiffer  an  den  Hümpler 
in  Geltung  bleibt  (Art.  22).  Die  Expedition  der  Worniser  und  Heidel- 
berger Gilt  er  (Art.  28,  29)  ist  zur  Vermeidung  aller  Unterschieife  genau 
geregelt,  ebenso  die  Auswiegung  der  Güter  (Art  24,  25)  und  die  Ab- 
wickelung des  Lade-  und  I>agergeschäfts  in  Heiibronn  (Art.  23).  Wegen 
der  Einhaltung  der  Ladevorschrift  von  loOO  Ztr.  findet  in  Mannheim 
die  Ladekontrollc  statt  (Art.  16).  Überladungen  sind  bei  einmaligem, 
im  Wiederholungöfaii  dauerndem  Rangverlust  verboten  (Art.  18);  die 
gleiche  Strafe  erfolgt  bei  doloser  Ausladung  auf  der  iStrecke  (Art.  18); 
Auhängschiffe  sind  verboten  (Art.  19)  und  die  Benutzung  von  Leicht- 
schiffen auf  dem  Rhein  nur  unter  besonderen  Kautelen  (Art.  20,  21) 
gestattet.  Ab  11.  Aj  ril  1784  wurde  die  Bergfracht  von  Mainz  nach 
Ueilbronn  auf  40  Kr.,  von  Frankfurt  auf  45  Kr.,  die  Talfracht  von  Heil- 
bronn nach  Mainz  auf  24  Kr.,  nach  Frankfurt  auf  30  Kr.  p.  Ztr.  fest- 
gesetzt, der  Zoll  von  der  überhaupt  nur  zur  Hälfte  zu  verzollenden  Ladung 
auf  1*/«  Kr.  p.  Ztr.  an  sämtlichen  pfJÜzischen  Zollstädten,  das  Krnneu- 
geld  zu  Mannheim  für  die  auf  1500  Ztr.  fixierte  Ladung  auf  12  Ü.  (Art.  26). 
Weiterhin  wurde  «denen  Factors  zu  Heilbronn  wegen  aufhörenden  Geld- 
vorschusses keine  weiteren  per  Centum  mehr  gestattet»  (Art.  27).  «In  An- 
sehung der  wegen  allzu  geringem  Leichterloh u  abseithen  des  Hurapler- 
Etandts  geregter  beschwehrde»  wurde  für  die  Hümpler  eine  vom  Rang- 
schitler  zu  zahlende  Gcsamtzulage  von  2  fl.  neben  dem  Leichterloho  von 
in  Kr.  besLinirnt;  bei  Frachterhuliuiigen  sollte  der  Ilüinplerlohn  auch 
tiitÄprechendea  Zuschlag  erfahren  (Art.  32).  Schließlich  wurde  noch, 
insbesondere  wa.<?  die  eigentliche  Umfahrtsordnung  betraf,  die  Ordnung  von 
1753  bezw.  1757  iu  wesentlichen  Punkten  bestätigt  (ArU  33,  34,  35). 
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Gleichzeitig  mit  der  neuen  Kangordnung  traten  die  pfalzbayensch- 

württem bergischen,  zunächst  auf  4  Jabre  ab[;cschlo?penen  Verirage  ia 
Kraft,  die  zugleich  den  luteressenten  bekannt  gegeben  wurden.  So 
fand  am  28.  April  1784  zu  Maunlieim  eine  Sitzung  der  HandelsinnuDg 
mit  33  Mitt;lit  ikri  statt,  wobei  der  neue  Vt  rlrag  «von  Wort  zu  Wort 
verstäudiuh  abgelesen  ward  und  sie  vor  dir  darin  bedrohten  Strafe» 
gewarnt  wurdenV  —  In  allerkürzei^ter  Zeit  begann  sich  der  Hnndel 
auf  der  Neckarroute  wieder  kräftiger  zu  entfalten  und  insbesondere 
iing  (kr  Güterzug  durch  den  l^eckar  nach  Osterreich,  ein  Hauptziel 
des  pf;ilzbayeriscb-württembergißchen  Vertrages,  m  Gang  zu  kommen 
&u'\  —  Gerade  aber  der  lebhafter  werdende  Verkehr  maclue  weitere 
Kegulierungen  erforderlich.  Im  Anschluß  an  die  neue  Rangordnung 
hatte  das  Neckaigrafenamt  unterm  22.  Juni  17b4  eine  Verordnung  er- 
lassen, deren  Zweck  es  war,  die  «beständig  auf  dem  Neckar  bei  Trans- 
portieniug  derer  Kaufmannsgüter  vorgeliende  Diel)en  ien  und  dadurch 
denen  Kaufleuthen  sowohl  ais  Schifferstand  verursficht  werdenden  iSt  baden 
nnd  Verdruß»  hintanzuhalten.  Danach  mußte  der  liangfabrer  in  Alanu- 
heim  dem  zum  Leichten  bestimmten  Hümpler  die  Güter  selbst  aus- 
liefern und  eventuell  vorwiegen  lassen  und  ihm  das  Gewicht  der  Waren 
übergeben,  «damit  sich  im  Falle  eines  Mangels  der  Schiffer  an  seine 
Knecht  (uler  sonsten  Schulden  tragenden  halten  könne».  Der  liümpler 
war  nunmehr  für  die  LaJuDg,  das  Gewicht  und  die  richtige  Aus- 
lieferung haftbar  und  mußte  sie  imcii  dem  vom  Schiffer  erhaltenen 
Verzeichnis  dem  Heilbronner  Faktor  am  Kranen  abwiegen  und  falls 
daran  «der  mindeste  Manco  verspühret  würde,  solches  alsdann  ihm  Hümp- 
ler an  der  Fracht  abgezogen  und  im  Fall  solche  nicht  hinreKhet  der 
Hümpelnachen  selbst^n  zur  Sicherheit  der  Entscliädigung  angeschlossen 
und  angehalten  werden».  Sobald  die  Ladung  übergeben,  gewogen  und 
aiih  Land  geliefert  war,  erlosch  die  Haftung  des  Hümplers;  dieser 
brauchte  nicht  länger  als  3  Tage  (ausscblieLilich  Sonn-  und  Feiertags) 
frei  zu  liegen,  im  weiteren  Verzögerungsfiall  Anspruch  auf  ein  tägliches 
Liegegeld  von  3  ü.  hatte.  — 

Kaum  war  übrigens  die  neue  Ordnung  des  Schiffahrtswesens  unter 
Dach  gebruclit,  kaiin:i  hatte  der  Neckarhaiidel  sich  vor  allem  docli  auch 
zu  gunsten  der  Sd  illor  zu  beben  begonnen,  als  diese  auch  bereits  mit 
ihren  bisher  nur  müijsum  unterdrückten  Forderungen  um  Erhöhung 

<  Zailer,  Maimhrima  Handel  im  17.  und  18.  Jabrhunderti  S.  87. 
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von  Ladequantam  und  Frachtsatz  hervortraten,  Forderungen,  die  fortan, 
insbesondere  wftbiend  des  nächsten  Jahzsehnts,  sich  anauf hörlich  wieder' 
holten.  —  Die  in  Furage  kommendaD  Punkte  und  Motive  seien  hier 
im  Licht  von  Meinung  und  Gegenmeinung  wiedergegeben.  Die  kur- 
pl^iBche  Kommerzkommission  spricht  sich  in  einem  Gutachten  vom 
21.  Kovember  1785  gegen  die  von  den  Rangfahrem  erbetene  Erhöhung 
des  erlaubten  Ladequantums  auf  2000  Zentner,  vielmehr  dafür  aus, 
daß  auf  1500  Zentner  zu  beharren  und  auf  Erbauung  der  Kompagnie- 
schiffe  nach  diesem  Maßstabe  mit  allem  Nachdruck  zu  dringen  sei. 
Die  Waasenollbeamten  erklärten  sich  in  einer  von  der  Schi^ahrts* 
kommission,  den  Wasserzollbeamten  und  dem  württembergischen  Ge- 
schäftsträger am  pfälzischen  Hof,  Hof-  und  Legationsrat  Abel,  1788 
gehaltenen  Konferenz  ganz  offen  für  die  Schiffer,  insofern  letztere  stets 
kleinere  als  ihre  wirklichen  Ladungen  bei  den  Zollstätten  deklarieren. 
cSie  überließen  es  höchster  Milde,  ob  man  den  Rangschiffern  bei  der 
gesetzten  Taxe  der  Ladung  auf  1500  Centner  gleich  es  an  alJen  Wasser- 
zollstätten geschehe  einen  kleinen  Spielraum  von  etwa  100  Centner 
lassen  wolle,  solcherppstalt,  dnP  wenn  man  auch  ftinde,  daß  statt  der 
verzollten  1500  Centner  sie  IGoO  Centner  /.u  Heilbronn  ausgeladen  hätten, 
man  diesfalls  keine  Nachforderuiig  an  sie  zu  machen  hätte;  sie  glaubten 
übrigens,  daß  wenn  die  Neckarschiffahrt  auf  jetziger  Höhe  «»ich  erhalte 
pro  futuro  in  den  WasPcrzollgefäUen  wenig  oder  kein  Abgang  sich  er- 
geben dürfte;  also  zur  ßefordenmp  des  Nalirungsstandes  in  allwegen 
auf  dem  betretenen  Pfade  fortzuwandeln  ratsam  sei,  zumal  da  durch 
die  n(  Lie  Eujriehiung  mit  dem  Brand  der  Schiffe  dem  Schitlerstande 
manciie  Kosten  verursacht  worden  und  heim  Verfall  der  Neckarfahrt 
pnlchc  Ljanz  vergeblich  ani^'owendet  sein  würden  V»  Während  die  württera- 
beigiBche  Regierung  vertreten  dnrch  z\bel  dafür  war,  entschied  sich  die 
pfäiziache  nicht  minder  energisch  dagegen,  wie  aus  einem  an  Abel  go- 
ncbteten  Schn-ilicn  des  pfälzischen  Koinmerzinlfigenten  Fisclier  vom 
6.  November  178^^  hervorgeht:  «Nun  kommt  noch  hmzu,  daß  die  Kom- 
paguieschiffo  mit  emem  Kostenaufwande  von  1/m  fl.  im  Anfang  dieses 
Jahres  gebaut  worden  sind  und  der  Brand  auf  1700  Centner  bestimmt 
wurde.  Der  Herr  Minister  (Graf  Oberndorff)  hat  diesen  Brand  aber 
verworfen  und  will,  daß  nicht  mehr  als  1500  Centner  geladen  werden 
Süll.  Hierüber  hält  er  so  scharf,  daß  den  4.  vorigen  Monats  der  Befehl 
erging,  daß  alle  Rangscbiflfer,  die  über  1500  Centner  geladen  hätten, 
ohne  weiteres  14  Tage  lang  mit  Wasser  und  Brod  und  in  der  Woche 
nur  dreimal  wanne  Speise,  emgesperrt  und  ihres  Kanges  verlustig  seyu 
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eollen.  Dieses  Schicksal  trifit  sogar  auch  solche,  die  nur  29  Gentner 
über  das  Qaautum  geiiilirt  haben,  da  es  doch  unmöglich  ist,  daß  der 
Schiffer  bei  40 — 50  Centner  dasselbe  errathen  soll.  Nun  müßte  also 
wieder  ein  neuer  Brand  und  mit  neuen  Kosten  gemacht  werden.  Der 
Zweck  dieser  bestimmten  Ladung,  ein  schneller  Transport  der  in  Mainz 
ankommenden  Güter  wird  aber  ebenso  gut  bei  1700  Centner  wie  bei 
1500  Centner  erreicht.  Nur  daß  bei  der  ersteren  Zahl  unsere  Schiffer 
bestehen  können,  bei  der  letzteren  aber  zu  Grunde  gerichtet  werden'  ...» 
Auch  der  Heilbronner  Handelsstand  sprach  sich  in  einem  Gatachten 
der  Faktois  G.  F.  Bund,  Gebr.  Ranch,  J.  C.  Voltz,  Wilh.  Rfimelin  vom 
5.  November  1788  für  das  Gesuch  ans,  jedoch  unter  der  Voranssetzong, 
daß  jedem  Schiffer,  welcher  über  1700  Zentner  an  den  Heilbronner 
Knmen  bonge,  die  Fracht  vom  Surplus  konfisdert  nnd  in  eine  Kasse 
za  Gunsten  yenurmter  Scdilffer  gelegt  werden  dOife.  —  Inzwischen  war 
aaeh  die  Veilängerung  der  pfalzbayemeb-württembergjaohen  Vertilge 
notwendig  geworden;  es  waren  1788  yciä  beiden  Regierungen  Delegierte 
«über  diesen  Gegenstand  dabier  m  Maonhaim  unterm  8.  und  9.  laufen- 
den Monats  susammengetreten,  von  solchen  Unterbandhingen  gepiiogcu 
worden,  nnd  haben  sich,  da  der  erwflnscbte  Erfolg  der  zu  Wndat' 
emporbiingung  der  Keekarsehififahrt  und  Keekairoute  durch  den  TMrtat 
vom  1.  Oktober  1788  verabredeten  Jdaßrpfnehi  mittelst  Heilbroimer 
Krabnen-Register  und  die  hieraus  sich  ergebende  ansehnliche  Ver- 
giüllening  der  Gttter-IVansporte  außer  Zweifel  gesetzt  und  zugleioh  er- 
wogen, auch  eingesehen  worden,  daß  bei  Nichtbeibebaltang  der  ge> 
troffonen  MaOr^gehi  und  einer  Veründerung  einer  Fraehtbestimmung 
die  Güter  von  dem  Neckar  wieder  abgezogen  zu  werden  Ge&hr  liefen, 
sieh  unter  Vorbehalt  höchster  Ratification  dabin  wiederum  vereinbazet, 
daß  sfimtliohe  in  den  Articulis  4,  2,  9,  10  des Tractats  vom  I.Oktober 
1788  verabredete  beiderseitige  Fracht-  und  ZoUminderangen,  in  speda 
aber  der  sat  1784  bestehende  Neckaifirachttaiif  auf  wettere  8  Jafaxe 
a  dato  latificatlonls  gegenwärtiger  Vereinbarung  an,  unveiftnderlioh 
fortdauern,  und  von  einem  Teil  ohne  Vonrissen  und  Einwilligung  eines 
oder  des  anderen  höchsten  Teiles  wihrend  8  Jahren  nicht  verändert 
werden  solle,  noch  dürfe,  wie  dann  auch  Über  den  Inhalt  dieses  die 
höchste  Genehmigaog  nachgesucht  und  gegeneinander  verweebselt  werden 
sollt;  die  neuen  Verträge  wurden  in  München  am  28.  August  1788 
ratifiziert  Das  Ladequantum  wurde  sebliefllich  auf  1750  Zentner  mit 
weiteren  60  Zentner  Spielraum,  das  ist  auf  1800  Zentner  erhöht,  und 
gleichzeitig  ward  1789  den  Scbififem  nach  wiederholten  Auseinander 
Setzungen  zwischen  dem  kurpftlzisehem  Residentoi  und  dem  Hedor- 

*  Mohl,  Handakten,  Auszng  aas  den  Manualakten  Abele. 
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graisnAmt  «ui«r-,  dem  HeHbrnner  M«|^at  und  den  dortige  Spedi- 
teuiea  andrefMils»  in  Anbetracht  der  hohoD  LebeiiBmittelprase  eine, 
wenn  auch  nur  tempor&re  Fncfaterhdlittng  zugestanden  und  swar  den 
Leichtechiffem  (HOmplern)  von  4  Er.  per  Zentner»  den  BangacliiffiBni 

eine  solche  von  2  Kr.  per  Zentner. 

Sicherlich  war  es  nicht  lediglich  Wirkung  dieser  FrachterhiSthung, 
wenn  die  Blüte  des  Neckarhandels  rascher  vorüberging,  als  iigend  jemand 
erwartet  oder  beflKrditet  hätte.  Der  Neckartransitverkehr  in  Hdlbronn 
fiel  trota  der  sehr  günstigen  Wasserperiode  von  103010  Zentner  im  Jahre 
1789  auf  88684  Zentner  im  Jahre  1790,  damit  wurde  auch  ein  Teil  der 
handelsfördemden  Institutionen  aus  dem  Beginn  der  80er  Jahre  in  ihren 
wirtschaftlichen  Wirkungen  wenigstens  teilweis  aufgehoben.  Der  Rück- 
schlag wurde  zum  Teil  wohl  aneh  schon  durch  die  ungünstige  politische 
Konstellation  herbeigeführt.  Verstärkt  wurde  er  vor  allem  dadurch,  daß 
sich  inzwischen  der  Mainbandel  auch  wieder  zu  erheben  begann,  dank 
einmal  dem  neuen  RonmierzienTertrag,  den  Würzburg  nnd  Mainz  ange- 
sichts der  piälziBCh^wflrttembergischen  Koalition  einzugehen  sich  ent* 
schlössen,  zum  andern  durch  den  im  Jahre  1785  zwischen  Würzburg 
und  Brandenburg  abgeschlossenen  Vertrag S  der  offen  seinen  Zweck 
dabin  formuliert,  durch  Zoiieinrichtungen  und  andeie  Erleichterungen 
Ton  adien  Würzburgs  und  Ansbachs  der  Neckarroute  energisch  Kon* 
kurrenz  zu  machen.  Und  wie  diese  interterritorialen  Handelsverträge  am 
Main  nur  infolge  derjenigen  vom  Neckar  erfolgten,  seigte  sich  auch  in  rein 
geschäftlicher  Beziehung  eine  Parallclerscbeinung:  auch  für  den  Main 
gründete  sich  im  Jahr  1789  in  Miltenberg  ein  großes  und  umsichtig 
geleitetes  Speditionshans'.  Allgemein  begann  sich  das  Interesse  wieder 
mehr  dem  Landtransport  zuzuwenden  und  durch  die  geplante  Eröff- 
nung neuer  großer  Verkehrsrouten  nach  dem  Norden  Deutschlands 
trat  an  Stelle  der  die  ScbifiGEdirt  stimulierenden  Konkorrena  der  Main- 
und  Neckar-Speditionshäuscr  auf  den  Wasserstraßen  nunmehr  ein  die 
Schiffahrt  vernachlässigendes  Hand-in-Hand-Arbeiten  auf  den  Landwegen. 
Femer  machte  auch  die  Rhein-Bodensee  Route  über  Schreck  erneute  starke 
Konkurrenz,  und  auch  das  Oätschenbeiger'sche  große  Handelsunter- 
nehmen  in  Miltenberg  florierte  keinesw^  zum  Besten  des  N^m'handels. 
—  Am  ersten  und  meisten  hatten  unter  diesem  Rückschlag  auch  di^mal 
wieder  die  Schiffer  zu  leiden.  Die  Heilbronner  Kaufleute,  die  ihren 
Handel  gefährdet  sahen,  bestürmten  den  Kurfürsten,  die  im  vorigen  Jahre 
nur  zeitweilig  verfügte  Frachterhöhung  wieder  rückgängig  zu  machen; 
man  ging  darauf  ein,  veranlaßte  aber  die  Heilbronner  Faktoren,  gleich- 
xeitig  den  inzwischen  in  Übung  gelangten  Abzug  von  3  Kr.  per  fl.  Fracht 

>  ZOpO.  —  » Zflpi,  8. 880  ff. 


110 


Vitftti  Kapital. 


fortan  in  Fortfall  zu  bringen.  Vor  allem  aber  worden  die  Zollämter  zn 
Oppenheim,  Mannheim  und  (Bermersheim  angewiesen,  rücksichtslos  auf 
strengste  Verzollungen  der  die  Schrecker  Route  benutzenden  Güter  zu 
halten.  Mit  diesen  Beschlüssen  war  die  Rangschiffer-Fracht  wieder  auf 
42  Kr.,  die  Hümpler-Fracht,  die  1789  auf  15^*  Kr.  erhöht  worden, 
wieder  auf  11^*  Kr.  herabgesetzt.  Der  Hümpler  lud  damals  250  Zentner 
und  hatte  daher  auf  der  Strecke  Mannheiin -Heilbronn  bei  IVji  Kr.  Fracht 
einen  Frachtlohn  von  46  fl,  52^, 'j  Kr.,  davon  hatte  er  zu  zahlen  für  Pferd, 
Mietlohn,  Hafer,  Stallgeld  24  fl  ,  m  cIrQ  ihm  von  seiner  mit  4  Mann  bis 
zu  14  Tagen  währenden  Bergreise  22  ti.  52 V.  Kr.  für  sich  und  seine 
Familie  übrig  blieben*.  Vom  Ranp:f;ih!cr  knnnU'  man  um  jene  Zeit, 
da  der  Verkehr  noch  nicht  geschwunden  war,  annehmen,  daü  er  jäliriich 
2  Reisen  mit  etwa  je  300  11.  gleich  500  fl.  Jahrcsverdiengt  hatte;  ein 
Schiffsknecht  erhielt  pro  Jahr  an  Kost  und  I^olm  im  Wert  von  2ö3  Ü.  30  Kr. 
Den  Ranggenossen- Witwen  wurde  daa  vom  Manu  eingeschosaene  Kapital 
pensionsweise  rückgezahlt. 

In  jener  Zeit  ist  es,  daß  der  fortgesetzte  Wettbewerb  der  Neckar- 
und  Main  Schiffahrt  für  das  Schiffergewerbe  beider  Flüsse  eine  Periode 
wirtselniftlirhen  Rückgangs  herbeiführte.  Verstärkt  wurde  er  noch  und 
beschleunigt^  durch  die  politische  Konstellation  und  die  kriegerischen 
Ereignisse  der  Folgezeit.  Denn  als  die  Revolution  in  Frankreich  zum 
Aufbruch  gekommen  wnr.  ptookto  bei  der  beginnenden  kommerziellen 
l^nsioherheit  plötzlich  der  bisher  so  lebhalle  Pulssclilag  von  Handel  und 
Verkehr,  die  Ran^fahrt  h\g  zeitweise  völlig  danieder,  der  Kredit  ging 
verloren  und  den  Komj)agnieschiffem  wurden  die  zum  Neubau  ihrer 
Schiffe  pelielK  neu  Kapitalien  in  einer  Summe  von  6151  fl.  beim  Neckar- 
grafen am  t  ( iiigeklagt.  Im  Jahre  1795  war  die  Rheinfalirt  m folge  der 
kriept  rischen  Ereignisse  gesperrt,  damit  die  Rangfahrt  gehemmt  und  den 
Schi  Hein  der  Verdienst  genommen.  Als  auch  Mainz  von  den  Franzosen 
okkupiert  wurde,  ward  den  pfälzischen  SchiÜern  ihr  halber  durch  den 
1749er  Vertrag  zugestandener  Anteil  am  Straßburger  Rang,  an  dem  sie 
noch  beteiligt  waren,  entzogen  nnd  ihnen  das  Zolldrittel  nicht  mehr 
bonifiziert,  während  es  die  Iranzosischen  und  Mainzer  Schiffer  weiter  ge- 
nießen konnten.  Auch  waren  die  pfälzi.schen  Schiffer  schlechterdings 
nicht  Ifinger  imstande,  den  Ans{)rüchen  der  Mainzer  Schiffer  Widerstand 
zu  leisten,  die  den  Vertrag  von  1749,  der  die  Mainzer  Schiffer  vom  Trans- 
port der  Neckargüter  ausschloß,  dahin  ausgelegt  wissen  wollten,  daß  die 
nur  durch  den  Neckar  passierenden  Güter  (der  Neckar-Route)  nicht  mit 
einbegriffen  seien.  Bisher  hatten  es  zwar  die  Pfälzer  Schiffer  noch  durch- 
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lUMflMn  wniöht,  dafi  diMe  Gttt«r  in  dem  Hafen  m  Mains  alftNednignt 
für  iie  mr  Ladang  immer  abgesondert  gehalten  worden  \  de  konnten 
aber  dem  starken  Werben  um  die  NeckareoliifMirt,  eeit  Mainz  französiech 
ward,  Hiebt  lAnger  stand  balten;  obwohl  ihnen  ihr  priratiTes  fieeht  erst 
1788  Yon  Kurmainz  gerichtlich  eingestanden  worden  war*,  worden  die 
lüngrifife  der  anslftndischen  Schiffer  sogar  auch  in  den  Transport  der 
nach  Heilbronn  bestimmten  Banggüter  immer  häufiger.  Obendrein  führte 
die  durch  die  Kriegswirren  conrmfienden  Deroute  so  einer  snchtlosen, 
individaalistiscben  Entfesselimg  aus  den  Banden  der  Rangordnung  ond 
eine  Ansahl  «wilder»  pfiUzischer  Sehiffor  drängten  sich,  ohne  der  Rang- 
fahrt  einTerleibt  zu  sein,  als  sogenannte  <Nebenschiffer>  in  noch  rück- 
sichtsloserer Weise  in  das  zünftige  Schiffahrtfigewerbe  ein,  als  ch  bereits 
in  den  Jahren  zuvor  unter  energischen  Protesten  der  Rangfahrer  go* 
scfaehen  war.  Überladung  und  Nebenfahrt  bleiben  auf  Jahre  hinaus 
an  der  Tsgeeordnong;  die  Abstellung  dieser  Mißbräuche  durch  die  Ordnung 
vom  Jahr  1784  hatte  leider  nicht  lange  angehalten.  Es  war  zwar  be- 
fohlen gewesen,  nicht  über  1800  Zentner  zu  laden,  <narb  und  nach  aber 
kehrten  die  vorigen  Mißbräuche  zurück«  die  Rangschiffer  hielten  sich 
wieder  3—4  Wochen  zu  Mains  in  Ladung  auf,  befrachteten  sich  über 
die  vorgeschriebene  Zentnerzabl  und  wußten  dem  wachsamen  Auge  der 
Schiffahrts-Kommission  zu  Mannheim  zu  entgehen>^.  Die  Regellosigkeit 
des  Betriebes  durch  mainziscbe  und  pfälzische  Nichtrang£threr,  die  den 
privilegierten  Rang&hrern  häufig  genug  Veranlassung  gegeben  hatte, 
über  Nichteinhaltung  der  VorachrifMtai  seitens  der  Mainzer  Kaufleute 
Beschwerde  zu  führen,  hatte  zur  weiteren  Folge,  daß  sich  die  Bangfahrer, 
um  möglichst  rasch  zu  alternieren  und  viel  zu  laden,  unbequeme,  Zeit 
mtd  Raum  raubende  Transporte  nach  Kräften  fern  hielten  und  besonders 
auch  den  Frankfurter  Fiats  wieder  aig  vernachlässigten.  Man  entschloß 
sich  darum  hier,  von  neuem  zu  dem  Attestatmittel  su  greifen  durch  ein 

Kontrollformular  folgenden  Inhalts:  «Daß  Schiffer  von  

mit  seinem  Geschirr  unterm  .  .  .  .ten  dahier  ange- 
kommen, darauf  die  dermahlen  yorhanden  gewesene  Berg-Güther  all« 
hier  eingeladen,  und  unter  unten  gesetzten  Datum  wiederum  von  hier 
damit  abgeiahren,  ein  solches  wird  hierdurch  attestiret   Frankfurt,  den 

.  .  ten  179 . .   Von  dem  Wasser-Qüter-Best&tter».   Für  die 

Häufigkeit  der  Übertretungen  gewinnt  man  einen,  wenn  auch  unsicheren 
Anhalt  aus  dem  Betrage  der  Bangfiahrt-Stra^lder,  die  in  die  Begierungs- 

>  Bemerkangen,  S.  41,  —  *  Bemerknngen,  S.  41. 

*  Mobl,  Bmdflkton,  Annage  mis  den  Aktes  des  LtadvoistoigeriebtB  Hdl- 
toomi:  Eingabe  der  Heilbronoer  Spedlteme  Gebr.  Baach,  Zell  A  Co.,  Orth,  Sdieom« 
mm  A  Cow»  Joh.  Chrtet  Volta,  Oeoig  ¥M  Band  vom  8.  Mitt  180S. 
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kasse  flössen;  sie  gebührten  zwar  der  Bruderschaft  zur  HälAe,  wann 
aber  bis  1803  noch  nicht  ausgezahlt.  Diese  Strafgelder  betrugen  nach 
einer  gelegentlichen  Notiz*  allein  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  1756  bis 
12.  Mai  1784  1S981  fl.  30  Kr.,  eine  Summe,  die  auf  den  einzelnen  Schiffer 
bezw.  Hürapler  im  Durchschnitt  repartiert,  für  jeden  einzelnen  eine  nicht 
unerhebliche  pekuniäre  Einbuße  und  damit  is-irlschaftliche  Schädigung 
bedeutet;  Schuld  daran  trugen  nicht  weniger  die  starren  zünflleriscben 
Schranken,  als  diejenigen,  die  sie  —  weil  durch  sie  bcenpt  —  Obertraten. 
Um  all  diesen  Übelständen  nach  Kräften  abzuhelfen,  vor  allem  aber  die 
infi  Ige  der  politischen  und  aus  diesen  resultierenden  wirtschafthchen  Wir- 
ren damals  bereits  ganz  außer  Betrieb  gesetzte  Rangfalirt  wieder  in  Gang 
zu  bringen,  raffte  man  sich  im  Jahre  1796  nochmals  auf  m  eincni 
letzten  zähen  Widerstan<lsversuch ;  man  wollte  sich  dem  forisihreitondeu 
Verfall  der  Neckarschiffabrt  eiitji^ep^pnstemmen.  Von  Vertretern  tier  Kan^;- 
schiffer,  den  beiden  Bi  u  iemu  istcrn  und  den  Heiibronner  Kautieuteu 
wurden  folgende,  den  Kriegszeiten  angepaßte  uud  nur  für 'die  gegea* 
wärtige  Teuerung  gültige  Frachtsätze  yerunbart:. 


zu  Berg: 

Rangfahrer: 

SU  Tal: 

1  fl.  45  Kr. 

Frankfurt-Heübzoim 

1  fl.  10  Kr. 

1  >  24  t 

Mainz  HeilbroDD 

—  58  * 

Hflmpler: 

—  89  » 

Mannheim  Heilbronn 

—   24  > 

Marktachiffe: 

—  36  » 

Mannheihi-Heilbronn 

—  80  » 

—  30  » 

Heidelberg-Heilbronn 

—   24  » 

1  »  — 

Frankfurt  Mannheim 

—   45  > 

—   45  » 

Mainz-  MAnnHcim 

—  80  t 

Dieser  abermalig»  VeiBnch  einer  Hebung  der  Neckareeluffiihrt  blieb  mdes 
ohne  praktische  Folgen»  and  als  mit  dem  Frieden  von  Gampofonnio 
der  Oberrbein  1797  gans  verloren  ging,  hörte  auch  die  Rangfahrt  vOll^g 
auf,  die  Kompagnieschiffe  lagen  brach  and  dem  Verderben  Auegesetst. 
Die  Neckarachiffahrt  war  su  gleicher  Zeit  mit  ihrem  r^gen  Fdrderer  Karl 
Theodor  zu  Grabe  gegangen,  der  bei  semem  Tode  (1799)  mit  einem  großon 
Tdl  seiner  handele-  und  verkebrapolitischen  Plane  aach  den  einer  dan* 
ernden  Belebung  und  Hebung  von  Keckarhandel  und  •fiefaiifahrt  ge* 
acheitert  sah. 

Zweimal  hatte  unter  Karl  Theodors  Regierung  die  NeekarachiflUirt 
und  mit  ihr  das  Schiifeigewerbe  Freuden  und  Leiden  eines  wirtschaft- 
Ikhen  Auf-  und  Niedeigangs  durchzumachen.  Die  politiacheii  Stflnne, 

*  General  .LuaUoaarcbiv  kariaruhe. 
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die  eugleich  mit  den  ältesten  Institutionen  des  alten  deutschen  Reiches 
auch  die  mühsam  hochgehaltene  Keckarschiffahrt  um  die  Jahrhundert- 
wende hinw^egten,  führten  aber  auch  auf  wirtecliaftlichem  Gebiet  den 
frischen  Wind  individueller  Freiheit  mit  sich,  der  gerade  für  die  Schiff 
fahrt  die  Niederwerfung  der  gewerblichen  Bebranken,  eine  Entfaeseiung 
von  mittelaiteriicheiD  Zwang,  von  Zunft  und  £ang  brachte. 


Fünftes  Kapitel. 

Lokale  Entwickelung  und  Organisation  des 
SchifiFergewerbes  in  den  einzelnen  Neckarorten 

des  x8.  Jahrhunderts. 

Zugleich  mit  der  wachsenden  beruflichen  und  sozialen  Differen- 
zierung und  der  gesteigerten  gegenseitigen  Konkurrenz  traten  mit  der 
Ausgestaltung  der  Betriebsordnungen  (von  llö'd  und  1784)  im  Verlauf 
des  18.  Jahrhunderts  allmählich  die  gemeinsamen  hinter  den  beruf- 
lichen Sonderintcrcssf  n  der  Scbiffahrttreibenden  zurück.  Damit  verlor 
das  Organ  der  Interessengemeiüschaft,  die  Neckar-Bruderschaft,  all- 
mählich an  tatsächlicher  Bedeutung;  die  Bruderscbalisordnung,  in  iliren 
Institutionen  durch  die  Tatsachenentwickelung  überholt  und  durch  die 
erwäbiiten  Betnehsordnnngen  zum  Teil  abgelöst,  blieb  iu  ihrer  starren, 
allmähUch  unzeilgumäßen  Form  mit  der  Zeit  unberücksichtigt  und 
wurde  schließlich  mehr  und  mehr  bedeutungslos:  die  HnidHrfichafl  war 
überlebt  und  zeigte  fortan  mehr  und  mehr  einen  senilon,  zänkiscii-recht- 
habenschf  ü  Charakter.  Halb  notgedrungen,  baib  mit  Absicht  verzicht«te 
sie  darauf,  sich  einer  neuen  Entwickelung  einzugUedem,  die  durchaus 
keine  Neigung  verriet,  sich  den  traditionelleu  Formen  auzupassen  und 
in  das  Prokrustesbett  zünftlenseber  Regulative  einzwftngen  zu  lassen. 
Der  Krankheitsprozeß  und  Todeskampf  der  Bruderschaft  ging  aiierdiugs 
nur  ganz  allmählich  vor  sich,  hie  und  da  wohl  noch  von  periodischen 
Zuckungen  neuversuchter  Jjebensfähigkeit  unterbrochen,  aber  doch  mit 
der  stetigen  Sicherheit  einer  zehrenden  Krankheit.  Mit  jeuer  der  Tradi- 
tion eigenen  Zähigkeit  leistete  sie  ibr  noch  fast  hundert  Jahre  Wider- 
stand; in  deren  Verlauf  gerieten  Bruderschaft  und  Ordnung  allmahÜch 
in  Verfaii  uu  1  Vergessenheit.  —  Allerdings  in  gleichem  Maße  wie  die 

Heim AO,  NeckajBcMäer.  I.  S 
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Neckartalbradenchaft  an  Bedeutung  verlor,  scheinen  sieb  allmählich  die 
Lokalzünfle  zu  —  wenigstens  im  Verhältnis  zur  Bruderschaft  —  kräf- 
tigeren, selbständigen  Organismen  entwickelt  zu  haben.  Dies  zeigt  sich 
im  Verlauf  der  lokalen  Verteilung  und  Organisation  des  Neckarscbiffer- 
gewerbee,  wie  diese  sich  im  18.  Jahrhundert  entwiclcelteii  und  in  das 
neue  Jahrhundert  übergingen. 

Daß  sich  das  Schiffergewerbe  im  Neckartal  auf  die  verhältnismäßig 
kurze  Strecke  etwa  von  Heidelberg  bis  Haßmersheim  mehr  und  mehr 
konzentriert  hatte,  beruhte  auf  natürlichen  Voraussetzungen,  die  ala 
Grundlage  historischer  Entwickelung  sich  zu  rechtlichen  Normen  um- 
gewandelt hatten.  Den  Umstand,  daß  Wald*  und  Steinreichtum  ebenso 
wie  die  relative  Armut  an  Ackerfeld  die  Neckartalbewobner  —  und  zwar 
gerade  die  jener  Strecke  —  auf  das  Schiffahrtsgewerbe  hinwies,  hatten 
die  pfälzischen  Landesherren  in  seiner  günstigen  Rückwirkung  und  Be- 
deutung auf  Ausübung  und  Bchauptniig  des  eigenen  oktroyierten  hoheits- 
rechtlithcn  dominium  Nicari  erkannt,  Sie  hatten  verstanden  dieses  zu 
stärken,  indem  ?ie  den  Tatsachen  Kecbtsform  gaben  in  den  Bruder- 
schaltsordnuDgeu  und  Erlässen,  welche  die  Ausübiin{;f  des  Schiffahrts- 
gewerbes im  Neckartal  von  der  Zugehörigkeit  zur  kiirpfälzischnn  Zunft 
und  von  dem  in  der  Pfalz  zu  wählenden  Wohnsitz  abhängig  machten. 
Damit  w  ir*  n  die  gegebenen  Verhältnisse  eigentlich  uur  rechtlicli  normiert, 
die  Scliitler  auf  die  Orte  von  Haikaersheim  bis  Heidelberg  bezw.  Mann- 
heim angowiosen. 

In  Haßincrsheim,  dem  77ß  erstmals  urkundlich  nachgewiescnon^ 
mit  der  Geschichte  des  Domstifts  Worms,  des  Deutsch  Kitterordens, 
der  Deutschmeister  Eglofistein,  der  Gemmingen  und  Beriichmgen,  der 
Poppo  von  Ijauffen  und  Schenk  zu  Limburg,  Horiieck  von  Homberg, 
Heimstatt,  Neydeck,  der  Hohenlohe  und  Leinmgi n  venvachsenen  alten 
Schifferdorf,  war  schon  seit  frühen  Zeiten  die  S(  hiilahrt  Haupterwerbs- 
quelli'  der  Bewohner,  zugleich  aucli  Hauptursache  der  verhältnismäßig 
ßtaik'Mi  Bevölkerung,  Hier  hatte  sich  von  allen  Orten  des  Neckartals 
neben  Heidelberg  das  Sciiiffergcwerbc  am  kräftigsten  entwickelt,  eine 
erfreuliche,  noch  gegenwärtige  Erscheinung,  die  im  wcchselwirkenden 
Zusammenhang  mit  der  Emsigkeit  und  Ri'ihrigkeit  steht  die  noch  bis 
heutigen  Tages  die  Hnßmer.^hcinn  r  nuszeichueu.  —  Haßmersheim  war 
auch,  wie  erwähnt,  (zu  Heidelberg  etwa  im  Verhältnis  von  1  zu  3)  an 
der  liangfahrt  von  1703  und  1784  beteihgt.  Hieraus,  wie  aus  dem 
Umstand,  daß  der  eine  Brudermeister  der  Ncckarl  rudrrschaft  daselbst 
ansässig  war,  laik  sich  auf  die  immerhin  für  die  Neckarschififahrt  recht 

'  7.  Jani  776  orkandlifllie  Erwähnmig  in  dw  SchenkaagmirktiDde  an  Khwtar 
Lortch. 
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erheUidie  Bedwtang  des  Ortai  schließen.  In  der  sweiten  Hftlfte  des 
18.  Jahrbunderts  hatte  die  forlschieltende  sdiiffergewerbliche  Diffeien* 
fiemng  im  Neekaital  für  HaOmenbeim  schUeßlidi  das  definitive  'Ex- 
gebnis  gehabt,  daß  die  Hampler  genannten  NeokarLdchtschiffer  — 
wie  aneb  der  spAter  noch  ansafobrende  Bericht  hervorhebt  —  &st  aus- 
nahmslos in  Haßmereheim  ilir  Geweifoe  betrieben.  Dies  spricht  imme^ 
hin  für  einen  gewissen  Wohlstand  der  Gemeinde,  deren  Entwicidung 
sich  der  für  die  Hümpler  günstigen  sp&teren  Venchiebung  im  Neckar- 
aehiflfoigewerbe  naturgem&ß  anschloß.  Die  Bangsdiifier  gingen  an 
Bedeutung  und  an  Zahl  zurück  und  kamen  filr  die  Neckai&hrt  selbst 
ntur  noch  wenig  in  Betracht  Die  Hümpler  dagegen,  deren  Schiffe  und 
damit  ihre  Qewerbekapitalien  und  Einnahmen  sich  mehr  und  mehr 
TergrOflerton,  gewannen  an  Bedeutung,  Ansehen  und  materieller  und 
sooaler  StSrke.  Gerade  fOr  die  Neckarfahrt  rückten  sie  allmählich  in 
die  erste  dominierende  Stellung  ein,  sie  sind  die  eigentlichen  gewerb- 
lichen Yorfiüiren  und  BeohtevoigBnger  unserer  jetrigen  NeckarBohiffer. 
Da  diese  Hümpler  sich  haupWtehlich  in  Haßmersheim  konzentriert 
hatten,  beanehneto  man  ihre  dortige  Organisation,  der  ca.  60  Familien 
SDgehOrten,  geradezu  als  Hümplerzunft,  den  von  dort  erw&hlten  Bruder- 
meister wohl  auch  als  Hümplerbrudenneister;  leider  ist  üb«r  diese 
Zunft  weder  durch  Aufzeichnungen  noch  durch  Urkunden  etwas  über- 
liefert. Heizhafte  Mftnner,  die  auch  gelegentlich  sich  dem  Faustrecht 
nicht  abhold  zeigten,  müssen  es  woU  gewesen  sein;  hatte  doch  die 
Haßmersheimer  Schifferzunft  im  Jahre  1795  50—  60  Mann  stark  ein 
unbequem  gelegenes  Wehr  am  Neckar  (oberhalb  des  Einflusses  der  Jaxt 
am  Thalmer  Wörth)  kunerhand  «destmiret»,  was  natuigemftß  sofortige 
Proteste  und  Beschwerden  der  Reichsstadt  Wimpfen  und  des  dortigen 
Bitterstifls  zur  absehbaren  Folge  hattet  Auch  sonst  mögen  die  Haß- 
mersheimer nicht  sonderlich  verträglidi  gewesen  sein.  Im  benadibarten 
Böttingen  wurde  Frflljahrs  1798  ein  üferbau  zum  Schute  gegen  das 
hohe  Wasser  errichtet,  der  allerdinga  den  Leinp&d  dadurch,  daß  die 
Seile  hangen  blieben,  unsicher  und,  da  gerade  an  jener  Stelle  der  Über- 
ritt der  Schififspferde  stattfand,  die  SchifEahrt  zu  ihrem  Nachteil  be- 
schwerlich machte;  als  nun  der  —  bei  vielen  Gelegenheiton  als  eneigisch 
bewiesene  —  Schififsbrudermeister  Georg  Fried.  Nußbaag  am  16.  No- 
vember 1798  sich  beim  Neckaigrafenamt  beschwerte,  leitete  man  den 
Streit  «von  einigen  lärmenden  und  unnachbarlichen  Haßmersheimern 
her».'  Andrerseits  fehlte  es  ihnen  sicher  nicht  an  guten  Seiten  und 
dte  offene  Hand  Ar  religiöse  Zwecke,  die  den  Schiffer  heute  noch  viel- 
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fB/üh  ausMichnet,  scheiDt  ihneo  auch  damak  nicht  gefehlt  zu  haben ; 
das  geigen  die  Schenkungen  an  die  neue  lutherische  Gremeinde:  am 
10.  April  1721  schenkte  dta  Bbefinau  des  Marktschiffers  Peter  Schredc 
Klara  Maria  eine  KommmuoDskanno;  am  20.  Apiil  1760  Philipp  Heinach 
Schreck  und  seine  Ehefrau  eine  KommuDlonskanne  mit  einem  durch- 
brochen silbernen  Löffel chen;  am  21.  November  1760  der  unten  erwähnte 
Anwalt  Qeoig  Adam  Schreck  uud  Beine  Ehefrau  eine  silberne  und  übergol* 
dete  Patenc;  am  24.  Juni  1761  Brudermeieter  Geoig  Philipp  Kesaler  ein 
Legat  von  86  fl.  20  Kr.,  welches  in  der  Almesenrechnung  pro  1766  verwen- 
det erscheint;  Brudermeister  Philipp  Schreck  am  21.  August  1761  auf  Tuch 
gemalte  12  Apostel,  die  aich  in  der  Kirche  befanden,  derselbe  auf  seinem 
^trrbebett  60  fl.;  Schiffer  und  Kirebenvorsteher  Jobann  Georg  Kesaler 
1771  vor  seinem  Tode:  zur  Pfarrei  19  Ruthen  Acker  an  den  Leimen- 
gruben, zur  Schule  17  Ruthen  Acker  am  Bückle,  29 ^/s  Ruthen  Acker 
am  Armenw^,  von  seinen  Erben  treulich  gehalten'.  All  diese  Stiftungen 
lassen  einm  gewissen  Wohlstand,  aber  aucli  bestimmte  Familientradi- 
tionen annduneu.  —  Aus  der  mehrfach  genannten  Schifferfamilie  Schreck 
ist  es  in  jener  Zeit  ein  Mann,  der  in  seiner  Vielseitigkeit  und  rastlosen 
Tätigkeit  die  Eigenschaften  seiner  Dorfgenossen  in  sich  verkörpert,  ein 
rechter  icoXutpoffoc.  Im  Jahre  1760  bewarb  sich  der  Schiffer  Georg 
Adam  Schreck  von  Haßmersheim  um  das  Privileg  zur  Errichtung  ein^ 
Marktschiffes  von  Heilbronn  nach  Mainz.  Er  hatte  früher  bereits 
mehrere  Jahre  an  dem  einträglichen  Straßburger  Rang  teilgehabt,  ihn 
schließlich  um  800  fl.  an  den  in  der  Bruderschaft  nicht  gerade  sonder- 
lich beliebten  Schiffer  Bachert  in  Mannheim  verkauft,  sich  1753  ver- 
geblich um  einen  neuen  Rang  beworben,  und  bezog  nun  als  Anwalt 
reichliche  Sporteln.  Er  machte  vor  allem  für  sein  neues  Unternehmen 
geltend,  daß  bei  der  mit  allzu  großen  (!)  8chiflen  ausgeführten  Rang- 
fahrt sich  die  Verfrachtung  oft  monatelang  verzögere  und  darum  haupt- 
sächlich Expreßgut  vielfach  mit  der  Achse  oder  auf  dem  nlten  Rivalen, 
dem  Mainstrom,  fj^- führt  werde.  Der  um  das  Privileg  angegangenen 
kurpßllzischen  Regierung  war  die  ITaiiptfragc  für  die  eventuelle  Kon- 
zession immer,  ob  sie  dem  n  rai  io  |>iiiRi[tis  ereprießlicli,  in  zweiter  liinie 
folgten  die  Bedenken,  ob  damit  nicht  andere  Privilege  geschmälert  und 
Gewerbetreibende  beeinträchtigt  würden,  erst  in  letzter  Linie  kam  dann 
schließlich  das  Verkehrsinteregse  und  dasjenige  des  Supplikanten  in 
Betracht.  Tatsächlich  setzten  auch  die  Rangfahrer  alle  Hebel  eines 
durch  keine  kameradschaftliche  Rücksicht  beirrten  Einspruchs  in  Be- 
wegung und  erst  nach  langem  Hin  und  Her  wurde  1761  die  Errichtung 
von  2  Marktschiffen  auf  16  Jahre  genehmigt,  g^en  eine  jährliche 
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AbgM>e  50  fl.  und  Raationaleistung^  von  1500  fi. ;  dabei  wurden 
ihm  g:enau  Fahrplan  and  Taxe  etc.  vorgeschrieben.  Die  neuen  Mark(> 
schüfe,  die  mit  den  alten  kaum  viel  mehr  als  den  Namen  gemein 
haben,  waren  nur  für  Beisende  und  Waren  in  Icleinen  Paketen  oder 
solche  von  £ile  beatimmt,  so  daß  sie  in  ihren  Funktionen  etwa  den 
Landpostwagen  entsprachen.  Die  Scliiife  verkehrten,  wie  daa  im  An- 
hang abgedruckte  Kautiona-Inatrament  ergibt,  von  Heilbronn  nur  bis 
Mainz  in  direkter  Fahrt;  sie  waren  auf  lauge  Zeit  die  letzten,  die 
Kaufmannsgüter  auf  Neckar  und  Bbeiii  ohne  Überacblag  führten. 
Unterm  4.  November  1761  hatte  Schreck  dem  Heilbronner  Magistiat 
seinen  Erlaubnisschein  vorgelegt,  mit  der  Bitte  um  die  Erlaubnis  zur 
Mietnng  einer  Stube  in  Heilbionn,  Öffnung  des  Stadttors  zur  Wintere» 
leit  um  ^/s8  Uhr  am  Tage  seiner  Abfahrt,  Platz  in  der  Kirche  fär  ihn 
und  eaine  drei  Leute,  zur  Ein-  und  Ausladung  in  NotfikUen  an  Sonn- 
UtgjEaa.  vor  und  nach  dem  Ootteadienat.  Er  erhielt  nun  auch  vom  Heil* 
branner  Magistrat  die  Erlaubnis  sur  Errichtung  der  Marktschiffe;  gleich- 
aaitig  geataUete  der  Magistrat  ihm  —  unter  Verweiaung  seines  Kirchen* 
atohlgesoclia  an  die  Pfarrpflege  —  die  Einmietong  in  ein  Privathaua 
and  den  eigenen  Herd  (mit  der  Bedingung  seinen  Bedarf  an  Wein  in 
Heilbronn  zu  kaufen),  femer  die  für  Notfälle  erbetene  eventuelle  Sonn- 
tagsladung, ÖfDiung  des  Tors  am  Tage  der  Abfahrt  des  Schiffes  um 
*/t8  Uhr  zur  Winterszeit  statt  zur  übüchen  8  Uhrstunde;  dagegen  wurde 
ihm  jede  Handelschaft  und  Spedition  verboten  und  ihm  zur  Verbind- 
Üehkeit  gemacht,  dem  Kranenmeister  geine  Frachtbriefe  und  Schiffs- 
register zur  Erhebung  der  ordnungsmäßigen  Abgaben  vorzulegen.  — 
Schreck  mag  sich  wohl  allzu  rührig  und  geschäftstüchtig  gezeigt  liaben, 
oder  die  ihm  für  che  Ladung  von  Kaufmanusgütern  gesteckte  Grenze 
war  zu  eng,  um  den  Betrieb  rationell  zu  gestalten,  vielleicht  war  man 
auch  in  Schifferkreisen  dem  überragenden  Berufsgenossen,  der  sich 
nicht  in  das  Schema  tradiüdiu  Her  Betriebsformen  einpaBsen  wollte, 
neidisch  und  mißgünstig;  kurz,  seine  freundnachbarliclieu  Kollegen  von 
Haßmer^heim  wie  aus  dem  ganzen  Neckartai  maoliten  ihm  dns  Leben 
so  sauer  und  setzten  ihm  mit  Klagen,  d>iß  fr  mehr  Kaafmannsgüter, 
als  man  ihm  erlaubt,  fülire,  mit  Beschwerden  bei  Eegierung  und 
Bruderschaft,  sowie  den  entsprechenden  Bestrafungen  durch  diese  der- 
art zu,  daß  Schreck  —  wohl  nicht  ganz  freiwillig  —  bereits  17G9  vor 
Ablaut  semer  Erlaubniszeit  vorzog,  um  Absolvierung  vom  Marktschiff 
einzukommen.  Inzwischen  aber  hatte  dieser  «in  jeder  Beziehung  jre- 
aohickto  und  tätige  Mann,  der  auch  der  ganzen  Gemeinde  in  vielen 
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Dingen  von  Nutzen  war»,  sich  bereits  nach  einem  neuen  Erwerbszweig 
nmgf  st  hpii.  Er  beabsichtigte  schon  im  Juhre  1767  eine  Wetzstein- 
schli  ife  zu  errichten  und  führte  in  einer  dahingehenden  Eingabe  an 
die  Kegierung  vom  11.  Dezeiüber  1767  aus:  «seither  hätten  die  Tyroler 
das  Land  mit  Wetzstemeu  zu  6  bis  12  Kr.  das  Stück  versorgt,  er  wolle 
ebenso  wohlfeile  und  bessere  Steine  liefern:  überdies  bezahlen  jene 
Tyroler  der  Regierung  keinen  Zoll,  weil  sie  in  ritt^rschaftlirhen  Orten 
ihre  NiedeHage  hätten  und, von  da  aus  ihreWaaren  ins  Land  f(  Iniuiggelten. 
Im  Haßmersheimer  Revier,  im  Deutschherriscben,  beliiide  sich  zu  diesem 
Zweck  ein  Stembruch.  Weiin  er  jedoch  auf  seine  Kosten  eine  Schleif- 
mühle baue,  so  müsse  er  auch  verlangen,  daß  den  Tyrolern  der  Handel 
verboten  werde,  dagegen  wolle  er  jährhch  75  fl.  Bestandgeld  an  das 
Ärar  bezahlen,  wenn  ihm  das  Privilegium  auf  20  Jahre  erteilt  würde.» 
Als  die  kurfürstliche  Hof  kammer  sich  durch  eineAugenscheinskommission 
von  der  Richtigkeit  der  Angaben  überzeugt  hatte,  aber  den  Tirolern  die 
Handelserlaubnis  nicht  eher  entziehen  wollte,  bis  die  neuen  Wetzsteine 
nach  Qualität  und  Quantität  erprobt  seien,  erbaute  Sclireck  auf  der 
Jaxt  bei  Neudenau  seine  Schleifmühle  und  erhielt,  als  er  die  Tüchtig- 
keit seiner  Steine  durch  Zeugnisse  von  Kaufleuteu  aus  Chmdelf^heim, 
Mannheim,  Eberbach^  Jaxtfeld  und  Wimpfen  nachweisen  konute,  im 
Jahre  1770,  nachdem  er  —  wohl  mit  m  dieser  Aussicht  —  im  Jahre 
zuvor  die  MarktschilTerei  aufgegeben  hatte,  das  verlangte  Privileg.  — 
Diese  anscheinend  mehr  biographischen  Notizen  wurden  liier  mit  Ab- 
sicht eingestreut.  Die  Zuall-  und  Betriebsordnungen  nämlich,  die  auf 
die  Berufsgruppen  der  Schiffahrttreibefidt  ii  nach  außen  hin  und  unter- 
einander wohl  einen  differenzierenden,  nach  innen  aber  einen  noch 
mehr  nivellierenden  Einfluß  ausüben  mußten,  wirkten  in  dieser  letzteren 
Eigenschaft  begreiflicherweise  einer  Entfalluug  individut  ü  aupgepiagter 
Persönlichkeilcu  nur  entgegen.  Mehr  noch  als  jetzt  hatte  diese  regu- 
lierte Ebenmäßigkeit  der  Arbeits-  und  Lebensbedingungen,  die  jede 
hervorragende  Geschäftstüchtigkeit  durch  Zwangsmittel  strafbai-  und  un- 
mögHch  machte,  eine  gewisse  intellektuelle  und  gewerbliche  Mittelmäßig- 
keit zur  beabsichtigten  Folge.  lu  einer  Zeit  solch  stark  entwickelten 
zünftlerischen  Gewerbezwangs,  der  nach  einer  uniformen  Gestaltung 
von  Gewerbe,  Betrieb  und  Einkommen  unter  den  kastenartig  geschlosse- 
nen engeren  Berufsgenossen  als  dem  in  letzter  Linie  Erstrebenswerten 
tendierte,  —  bedurfte  es  daher  vor  allem  einer  stark  entwickelten  Energie 
und  eines  überragenden  Intellekts,  wollte  einer  diese  nivellierenden 
Schranken  zu  einer  freieren  Entfaltung  wirtschaftlicher  Betätigung  durch- 
brechen. Weil  uns  aber  solche  Individualitäten  in  der  Geschichte  der 
Neckarscbififer  aus  den  genannten  natürlichen  wie  beruflichen  Gründen 
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BO  selten  begegnen,  wurde  hier  dieser  Fall  ausführlicher  erwfthnt  Zugleich 
eiOfinete  eich  aber  auch  bd  Kennzeichnung  dieses  fähigsten  Repräsen- 
tanten der  Ortsbevölkerung  von  Haßmenheim  ein  gewisser  £inblick 
in  das  Gemeindeleben  des  Scbifferortea,  er  wird  noch  erweitert  und  ge- 
winnt ent  recht  sein  wirtschafüichee  Relief  durch  folgende  Notiz  eines 
genauen  Qitskennere.  «Die  geringe  Morgenxabl  der  Gemarkung  und 
die  überaus  zahlreiche  Bevölkerung  des  Ortes  mußte  schon  frühieitig 
die  Haßmeraheimer  zu  anderweitigen  gewerbhchen  Unternehmungen 
treiben;  besondeia  finden  wir  diesen  Trieb  in  den  Jahren,  in  denen  die 
Schiffahrt  ans  mancherlei  Ursachen  wenig  oder  gar  keinen  Erwerb 
hat>.^  —  Das  gesamte  Gemein deleben  HaflmeisheiBis,  das  durch  diese 
nicht  seltenen  Perioden  geschäftlichen  Rückgangs,  vor  allem  aber  auch 
aus  natürlichen,  in  dem  aiku  temperamentvollen  Flußcharakter  begrün- 
deten Ursachen  einen  unregelmäßigen  Weaenssug  aufweist,  eqgab  sich 
schon  damals  gleichsam  als  das  Produkt  ans  den  Beciehungen  der 
Bewohner  zum  Neckar.  Im  günstigen  wie  ungünstigen  Sinn.  Wie 
der  Neckar  ihnen  die  Nahrung  gab  und  wohl  überhaupt  die  Ursache 
der  starken  Bev^erung  ist,  forderte  er  von  ihnen  doch  auch  manch 
Opfer,  «wie  wenn  der  Fluß,  für  die  Dienste,  die  er  dem  Ort  leistet, 
auch  ssuMn  Tribut  abverlangte».'  So  hatte  im  Februar  1783  der  cwütende 
l^*g*"g  ^d  unermeßliche  Wasserhöhe >  die  nach  Heilbronn  führende 
Mess-  und  Geleitstraße  gänzlich  ruiniert  und  unbrauchbar  gemacht,  so 
daß  sie  von  der  Gemeinde  nen  heigeetellt  werden  mußte;  die  Straße 
sowie  ein  Teil  der  Weinberge  war  in  den  Neckar  gerutscht  und  die 
Schiffahrt  und  damit  die  Schiffer  in  ihrem  Erwerb  wurden  stark  be* 
einträchtigt;  die  Schiffer  kamen  bei  diesem  Hochwasser  mit  22  Nachen 
den  Leuten  im  Ort  zu  Hülfe,  wo  die  Felder  und  Wiesen,  Häuser  und 
Straßen  nach  Ablauf  des  Wassers  voll  Unrat  lagen  V  —  Zahlreich  sind 
vor  allem  die  Menschenleben,  die  der  Neckar  durch  Ertrinken  endete; 
allein  nach  den  evangelischen  Kirchenbüchern  waren  es  von  1725-  1860 
69  solcher  UngiücksfiÜle,  meist  Schiffer  und  deren  Angehürige  loetreffend'. 

«  Wirth.  —  «  Wirth,  8.  23  ff. 

*  Wlrtti,  8. 97.  Z.  £.:  den  SO.  November  ist  Johann  Christoph  Keßler,  ledig, 
der  am  11.  doMwlben  b«l  Uellbfoiin  im  Neekar  «rtrank»  beordigt  worden,  83  Jahre 

alt:  am  16.  April  1741  fiel  der  fi5J&hnK0  ledige  Sohn  dee  Oerichtsmann  Oeovg 
Schmitt  dahicr  am  Osterdienstag  aa«  dem  Schiff  in  den  Neckar  und  ertrank,  wurde 
erat  nach  22  Tagen  gefunden,  hierher^jebrachi  und  begraben;  am  17.  April  1748 
fuhr  der  SSjäbrige  Sohn  des  Fischers  Conrad  Goos  in  einem  Nachen  von  Beiibronn 
alii,  wtbrend  der  Arbeil  eerbmch  die  sogenannte  Furch,  worin  dM  Ruder  Uegt,  «r 
fiel  in  den  Neckar  nnd  weil  wegen  eehneilen  Laufe  dee  Sehiflise  niemand  helftn 
konnte,  so  mnfite  er  vor  Schwester  und  Schwager,  die  im  Schiffe  waren,  ertrinken, 
werde  aber  eret  nach  8  Wochen  bei  Hochhaoeen  geltanden;  am  6.  Juni  1763  fiel 
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Sie  sprechen  deutlich  von  der  Gefährlichkeit  des  Berufes.  Doch  auch 
außerhalb  desselben  drohte  den  Schiffern  Gefahr;  so  durch  Stein- 
schlag in  dem  am  Hünerberg  bei  Haßmersheim  angelegten  Steinbruch. 
Diesem  Berge  wandte  sich  der  Gewerbefleiß  der  Haßmersheim^  mehr- 
Uißkk  zu,  indem  de,  besonders  zu  Zeiten  ungünstiger  Schiffahrtsverbält- 
nine,  diesen  und  andere  Ausläufer  des  Muschelkalkgebirges  nach  Ertrag 
bringenden  Produkten  durchsuchten.  Im  Jahre  1728  wollten  «einige 
Haß  mersheimer  Einwohner  die  im  Jahre  1292  entdeckte  und  gegen  das 
Stift  Neuburg  über  verborgene  Goldader  untersuchen,  wurden  aber  ge- 
nötigt, mit  großem  Schaden  wieder  abzuziehen».^  Besonders  nachdem 
teils  an  der  Oberfläche  liegenden  Gips  gruben  die  Haßmersheimer  viel- 
fach auf  ihrem  eigenen  Boclcri  am  Hünerberg.  Allerdings  ohne  be- 
sondere Erfolge,  bis  im  Jahre  1807  unter  der  Leitung  des  erwähnten 
Schifferbnidermeisters  Nußhaag  eine  Gesellschaft  sich  formierte,  die 
außer  ihrem  rein  geschäftlichen  Interesse  durch  Verdränguuc^  der  aus- 
wärtigen Produkte  den  Zweck  verfolgte,  das  Geld  möglichst  im  Lande 
zu  behalten,  znirleich  aber  möglicligt  viel  Menschen  Arbeit  zn  schaffen. 
Wie  Hrudcniu  istcr  Nnßhaag  in  Heiner  Bitte  an  das  Finaiizdepartcment 
angab,  würde  dadurch  dem  landarmen,  so  stark  bevölkerten  Haßraers- 
heira"  ein  großer  N'erdieDsi  zugeführt.  Das  sei  nm  ?o  nötiger,  als  die 
Schitiahrt  schlecht  gebe,  die  Schiffer  halbe  Jalire  lang  zu  Hause  seien, 
dadurch  auch  der  schädliche  Müßiggang  übtrliand  nehme.*  —  Über- 
haupt mußten  die  handels-  und  schiffahrtsveraichtenden  napoleonig«  Ii en 
Kriege  —  von  Plünderungen,  wie  17l»s,  ganz  abgesehen  —  Haßmers- 
heim besonders  hart  dc'd«  n  und  der  Ort  kam  damals  in  drückende  Ar- 
mut, so  daß  Vogt  Keßler,  Nußhaags  Schwiegersohn  und  Nachfolger 
in  der  Brudermeisterwürde,  am  16.  April  1812  die  K^erung  bat,  die 

Georg  Kahnle,  24  Jahr»  alt,  im  fieisein  seines  Vaters  bei  Neckarsulin  vom  Schiff  in 
den  Neckar,  ertrank,  worde  jedoch  erat  nach  etlichen  Tagen  gefanden;  am  27.  An- 
goat  1773  ü<'l  Johann  Gcar'j^  Keßlrr  boi  »einer  Thalfalirt  von  Heilbronn  hierher  nahe 
am  sogenannten  neuen  ^'eckar  bei  Untereisesheim  dorcb  einen  Fehltritt  ins  Wawer, 
wurde  «tst  nach  2  Ts«en  an  demselbeQ  Orte  gefimden  mid  bior  beenügt^  16  Jahn 
alt;  am  8.  fieptemW  1726  IM  dtr  17jihrige  8olm  des  Schiff«»  Jaeob  Kfibnle  won 
hier  bei  einem  Aniktt  Ton  Epilepsie  unter  der  Heidelberger  NeckarbrQcke  in  den 
Fluß,  ertrank  daselbst  und  wurde  in  Neuenbeim  beerdigt;  am  4.  August  1796  ver- 
unj.'lflrkte  im  Neckar  hei  Jaxtfeld  bchiffer  Friedrich  Goo,  wurde  hierher  gebracht 
und  beerdigt,  44  Jaiire  alt;  am  2.  März  ist  bei  Wimpfen  Johann  Wörgel  von 
hier,  ala  «r  des  Naebta  Aber  den  Neckar  reiten  noUte,  vom  Pferde  gefiiUoi,  «tmnken 
und  wofde  au  4  April  bei  Chmdelabetia  g^bnden,  88  Jahre  alt  —  Dieae  fieiapiele  ge> 
stalten  zugleich  hie  und  da  einen  geringen  Einblick  in  den  ^chiffahrtsbetrieb. 

<  Äntiquarius  der  Neckar-,  Main-,  Mosd-  und  Lahnströme  von  J.  fi.  Diethelm, 
Frankfurt  1781,  S  139. 

»  Wirth,  S.  a4. 
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OberaoeiB-  und  Wanenolktafto  von  Neekaidz  näeh  Haßmereheim  zu 
wedbgBOt  «wodmöli  das  doppelte  Anhalten  hier  and  in  Neckarelz  nnd 
somit  viel  Zdt  und  Geld  erspart  weide;  auch  würde  durch  das  Zoll* 
peieoDal  der  Gemeinde  ein  neuer  Erwerb  zugeführt.  f)ie  250  Bürger 
starke  Gemeinde  ernährte  sich  auch  damals  yod  den  51  Schiffern,  da 
aber  aneh  die  Schiffer  nichts  verdienten,  die  meisten  Schiffe,  die  mo- 
natlich 33  Kr.  Schatsung  bexahleD  müßten,  wegen  Mangels  an  Geschäft 
im  Neckar  verfaulen  mußten,  so  ist  auch  der  übrige  Ort  übel  daran.» 
Diese  Bitte  um  Verlegung  der  Zollstätte  wurde  zwar  als  unvorteilhaft 
abgeschlagen,  doch  hatte  sie  den  Erfolg,  «daß  die  Stenern  für  die  Schiff- 
fahrt  nach  dem  damaligen  Nalnuugsstand  borabgesetzt  wurden».*  — 
Wenn  der  Liokalhistoriograph  Wirth,  der  als  Pfarrer  in  Haßmersheim 
hier  besonderen  Anspruch  auf  Zuverlässigkeit  erheben  dürfte,  mitteilt, 
daß  in  Haßmersheim  seit  1809  eine  eigene  Zunft  bestand*,  so  ist  wohl 
richtiger  anzunehmen,  daß  sich  die  alte  in  den  Kriegszeiten  an  der 
Jahrbundertswende  aufgelöst  und  sich,  als  man  eine  Neubelebong  von 
Handel  und  Schiffabrt  erwartete,  wieder  neu  formiert  hatte. 

Ein  wesentlich  anderes  Bild,  als  hier  in  diesem  fast  ausschließ- 
ädien  Schifferdorf,  gibt  die  Entwickelung  des  Schiffergewerbes  in  Eber- 
bacb,  ein  Bild,  das  in  seinen  Hauptkonturen  bereits  mehrfach  gezeich- 
net wurde;  sein  lebhaftes  Kolorit  findet  es  in  dem  gerade  über  die 
Eberbacber  Verbältnisse  recht  ausführlichen  unten  angeführten  Berichte. 
Von  alters  bestand  in  £berbach  neben  der  Flößer-  noch  eine  «Fischer- 
sanft  oder  Fischerenz»;  die  dort  wohnenden  Wasserleute  gaben  sich 
mqirflngliGh  nur  mit  Flößen  und  Fischen  ab.  «Diese  Fischer  schafften* 
sidi  nach  und  nach  Ladeschiffe  an,  mit  denen  sie  den  Neckar  auf- 
und  abfuhren  und  gegen  den  Strom  von  Menschen  ziehen  ließen.  Diese 
Ladeschiffe  wurden  von  Jahrzehnt  zu  Jahrzehnt  immer  großer  gemacht, 
die  Nachenfährer  wurden  besonders  in  dem  französischen  Kriege,  wo 
sie  viel  Geld  verdienten,  immer  wohlhabender,  so  daß  sie  selbst  nun 
nicht  mehr  den  Strom  aufwärts  ihre  Nachen  zogen,  sondern  sie  durch 
Pferde  ziehen  ließen.»  Diese  ausniilimsweise  günstige  Kriegswirkung 
gerade  für  diese  kleinen  Gewerbetreibenden  erklärt  sich  leicht  daraus, 
daß,  während  die  großen  Handelsfrachtschiffe  still  lagen,  diese  kleinen 
Nachen  für  Person cntransporte,  Fouragieren,  Lieferung  von  Lebens- 
mitteln etc.  häutig  und  iresrliickt  zu  brauchen  waren.  —  «So  wie  die 
Anzahl  dieser  Nachentührer  anwuchs,  auch  Ni(  litfi^jchfr  sich  diesem 
Gewerbe  unterzogen,  daher  manche  Verhältnisse  eintraten,  dio  ein  ge- 
meinschaflUchee  Interesse  alier  Naohenfühier  bezweckten,  so  glaubte 

•  Wirth,  S.  88.  —  >  Wirth,  8.  19. 

s  Aaa  flinMn  Bericht  im  Archiv  de«  fieairkasmts  BberiMcb. 
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man  angemessener  zu  sein,  wenn  sie  die  Nachenführcr  dos  Amtes  Eber- 
bach  iu  cmcc  Zunftverband  träten.»  Bereits  im  Jahre  1764  hatten  sich 
die  Eberbacher  Nachenführer  von  der  dortigen  FisclKr/unft  scpancren 
wollen  lind  waren  um  eine  besondere  Zunftordnung  eiogekommen,  doch 
scheint  dies  nicht  zur  Ausführung  gelangt  zu  sein,  da  auch  in  Zukunft 
immer  nur  von  eiuer  gemeinsamen  Zunft  die  Bede  ist.  Da  sie  nun 
aber  vom  Landesherm,  im  Gegensatz  zu  der  Fißcherenz,  deren  Artikel 
von  dem  jeweiligen  Kegenten  bestätigt  wurden»  «auch  keine  besonderen 
Zunftartikel  erhalten  hatten,  hatte  das  Amt  Eberbach  mit  der  Zustim- 
mung der  Zunftälteeten  einige  Normen  entworfen,  nach  welchen  die 
Partikulier-Nächler-Zunft- Verhältnisse  bestimmt  wtiiden».  Diese  Separat- 
nonnen vom  Jahie  1791,  sowie  die  «Eydes-Formulen  und  Fischer-Enz- 
Ordnung  der  Ebtirbftoher  Fischer,  Naebftihrer  und  Schiffbauer-Zunfft> 
aus  Karl  Theodors  Zeiten  in  einer  —  vielleicht  gleichzeitigen  —  Kopie 
vom  Jahre  1789  sind  als  cZunft-Aitikel  dcfr  Sohiffersimft  in  Eberbach» 
nebst  den  späteren  Zositeen  von  1804  und  1808  erhalten^;  i&e  Iblgen 
im  Anhang  wOrtUch  mit  Angnahme  deijenigen  Artikel,  die  nur  iperial- 
gewerbUdie  Bekiebavoiaeliriffcen  fOr  die  flacher  and.  In  £«e  Zunft 
wurden  die  Fieoher,  Niehler  und  Sdüflfbauer  au%enommen,  ai^ihrfidi 
wurden  unter  Vorsits  des  Amtes  die  Jabreetege  abgehalten,  wobei  die 
vorgefallenen  Rügen  «gethftdiget»,  junge  Meister  aufgmoinnien  wuid«i 
etc.  Der  Ertrag  aas  den  Zunftgeldem  belief  aioh  ftir  die  Landeahen- 
achaft  beiläufig  auf  etwa  CO  fl.  jähilieh.  Die  Partikalanitnftbeetlminungeu 
regeln  in  der  Hauptsache  das  Lehrlings-,  Qeaellen-  und  Mdalerweaen, 
fixieren  in  Zuaataartikeln  von  1804  die  Strafe  fOr  dag  gegenseitige  un- 
berechtigte Benutaen  der  Fahrzeuge  und  machen  achJieOlich  gegen  die 
Beschäftigong  ungelemter  Sehü&taglöhner  und  unittnftiger  Nächkr 
eneigisch  Front.  Aus  einem  später  mit  Bleifisder  hiniugefügten  Aitikel- 
entwurf  eigibt  sich,  daß  die  Jongmetster  die  Vorladung  der  Zunft- 
geuoaaen  zum  Jabrtag  zu  besorgen  und  fOr  den  riobtigeci  Vollzug  even- 
tuell  aelbat  zu  haften  hatten.  —  Haupttranaporlgut  für  Eberbach  war 
noch  nach  wie  vor  das  Holz.  Der  lebhafte  Holahandel  kam  da* 
mala  nicht  mehr  so  aussdiließlich  den  Flöfiem  zu  gute,  da  der  Hola- 
tranaport  zu  Schi£P  eine  wachsende  Bolle  zu  qpiden  begann.  Noch 
1730  war  der  Großhandel  allerdinga  noch  vorwiegend  in  Händen 
der  Flößer  gewesen.  Aber  daa  Steigen  der  Holzpreise  erlaubte  auf 
Transportkosten  mehr  au&nwenden  und  ermöglichte  im  Jahre  1762  zu 
Mannheim  eine  im  Verhältnis  zur  Preiserhdhung  des  Holzes  steigende 
Preisdifferenz  zwischen  geflößtem  und  geschifftem  Holz  von  14  ^/a.  In- 
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folgedeasen  vidliog  dch  eine  aUmähiiche  VerscbiebuDg  zugunsten  des 
Schiffstrangports,  die  mit  einer  wachsenden  Diff«E«iizierung  innerhalb 
der  Holzgewerbe  Hand  in  Hand  ging.  Aus  früher  angeführten  Ursachen 
hatten  sich  die  Verhältnisse  in  Eberbacb  schließlich  dahin  entwickelt, 
daß  im  18,  Jahrhundert  fast  jeder  Eberbacher  Holzhandel  trieb*  nebst 
sonst  Dooh  einem  Gewerbe.  Üm  sich  die  lästige  Kleinkonkurrenz  vom 
Hals  zu  schaffen,  hatten  die  vier  großen  Häuser,  die  sich  im  18.  Jah^ 
hnndert  im  Eberbacher  Holzhandel  herausgebildet  hatten,  die  Bohr- 
maDD,  BoBsemer,  Leitz  nnd  Knecht^  im  Jahre  1744  den  Versuch  durch- 
zusetzen  gewußt,  daß  jedes  Nebengewerbe  den  Eberbacbem  Holzhänd- 
lem  verboten  wurde.  Da  die  große  Zahl  der  kleinen  Gewerbetreibenden 
ohne  ein  solches  nicht  auskommen  konnten,  hätte  ein  solches  Verbot 
im  Erfolg  einer  Monopolisierung  des  Holzhandels  zugunsten  der  ge^ 
nannten  vier  Großhändler  gleich  kommen  müssen.  Indessen  ward  be- 
reits 1750  auf  allgemeine  Vorstellungen  das  ungerechtfertigte,  überdies 
nur  auf  Grund  unzutreffender  Darstellungen  erwirkte  Verbot  widerrufen.^ 
Der  Zwischenhandel  mit  Holz  war  und  blieb  verboten  mit  der  jetzt 
inomer  weniger  in  Betracht  kommenden  Ausnahme,  daß,  wenn  eSn 
Holzgewerber  durch  den  niedrigen  Wasserstand  verhindert  war,  seine 
neunhundert  Rheinholz,  das  Rheinmaximum  für  Flößer,  in  ein  Floß 
zu  binden,  er  den  Rest,  falls  er  nicht  mehr  als  ein  Hundert  betrug, 
RTi  einen  Schiffer  verkaufen  dürfte.  Die  vier  Großürmen  waren  daher 
auch  auf  große  Waldkäufe  bezw.  Pachtungen  angewiesen  und  bildeten 
zu  diesem  Zweck  1786  unter  sich  eine  Holzkompagnie,  um  einen  großen 
Mainzer  Wald  zu  kaufen'.  Als  sie  dann  (1788)  versuchten,  den  ganzen 
Neckarholzhandei  in  Kompagnie  zu  bringen,  wurde  ihnen  dies  mit 
Rücksicht  auf  Eberbachs  Kleingewerbetreibende,  als  gegen  die  Floßord- 
nung verstoßend,  verboten.  Aus  den  Klagen  der  Eberbacher  Holz- 
gewerber im  Jahre  1793,  daß  sie  alles  Holz  flößen  müssen,  weil  die 
preußisch-österreichische  Armee  ihnen  alle  Schiffe  weggenommen  hätte*, 
geht  hervor,  daß  um  jene  Zeit  uochranls  Floße  zum  Transport  ver- 
wendet wurden.  Doch  geschah  dies  nur  vorübergehend  und  war  durch 
bcFondere  ümstiiide  veranlaßt;  nicht  minder  deutlich  ergibt  sich  daraus, 
daß  der  SchillHtian^port  als  der  gewöhnlich  angewandte  zur  E«gei 
geworden  war.  Der  mehrfach  angezogene  Bericht  yon  1  ^02  erteilt  auch 
über  die  Eberbacher  Holzgewerbschaft  genauere  Auskunft  und  erwähnt, 
daß  sie  für  diese  Flöße  nach  Proportion  der  Anzahl  einen  €  sicheren» 
Beitrag'  der  Neckarbaukosten  über  sich  nehmen»  den  sie  unter  sich 

*  HansnUh. 

'  Warden  keine  FlOfie  einf^ebonden,  so  zahlte  die  Hol^werbschafl  mclitf  in 
d«a  Bankoatüi,  sondern  nur  ta  jedem  Zanf^jahntag  ein  Leggeld  von  8  fl.  Nadi 
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wieder  ausgeschlagen  und  im  ganzen  geliefert  hatten;  wenn  dieser  Be- 
richt dann  fortfährt,  «freilich  werden  diese  Flöße  itzt  kaum  wieder  ge- 
bunden werden»,  so  hat  dem  die  Tatsache  nur  rocht  gegeben,  daß  im 
19.  .Tahrlmndert,  in  dem  dann  auch  kon«f  i^uenterweise  das  Verbot, 
Frachtschiflfahrt  mit  Holzbefcjrdening  zu  verbinden,  aufgehoben  wurde, 
nur  noch  so  wenig  Brennholztiöüe  den  Neckar  befuhren,  daß  die  »SchiÜer- 
bevöikerung  in  Eberbach  sich  anscheinend  dessen  überhaupt  nicht  mehr 
zu  entsinnen  weiß.*  —  Hand  in  Hand  mit  dem  Rückgan«^  des  Floß- 
traiisports  ging  in  ursächlicher  Weclisplwirkmig  nne  Zunahme  der  Schiffs- 
beiiiebsmittel,  die  durch  fortlaufende  Vermehrung  in  ausreichendem 
Maße  sich  dem  aufblühenden  Hoizijandel  zur  Verfügung  stellten.  Außer 
dem  Holzhandel  hatten  sich  in  Eberbach  überhaupt  Handel  und  Ver- 
kehr durch  Märkte  und  Krämer  zu  heben  begonnen^;  dadurch  wurden 
gleichreitig  wiederum  die  Aussichten  für  die  Schiffahrtsgewerbe  lohnen- 
der. Dieses,  ursprünglicl»  nur  durch  einig©  wenige  Nachenführer  ver- 
treten, wies  noch  im  Jahre  1764  nur  2  Hümpler,  dagegen  20  Isächler 
in  Eberbach  auf.  Letztere,  die,  mit  den  Neckar  Gerach  er  n  in  die 
oben  erwähnte  gemeinsame  Zunft  zusammengeschloflsen,  nicht  der  Heid^- 
berger  Bruderschaft,  sondern  eben  dieser  lokalen  Pischerzunft  angehörten, 
beRchwerten  sich  damals  über  die  zwei  Hümpler,  daß  sie  ihnen  die  La- 
dung von  Frucht  und  Wein  zu  unrecht  wehrten^  Die  vorwiegend  in 
Eberbach  wohnhaften  Nachenführer,  deren  Gesamtzahl  nach  dem  Be- 
richt späterhin  auf  das  Drei-  bis  Vierfache  der  zumeist  in  Haßmers- 
heim woiiDhafteu  Hümpler  angewachsen  war,  begannen  in  Bälde  diesen 
bereits  eine  nur  durch  strenge  Bestimmungen  noch  niedei^ehaltene 
Konkurrenz  zu  machen.  Sie  ertrugen  es  nur  unter  fortwährenden 
Keibereien  und  Beschwerden,  daß  die  Hümpler  sie  vorerst  ihre  Über- 
legenheit nur  um  so  drückender  fühlen  ließen,  je  mehr  auf  die  ilüinpier 
selbst  hinwiederum  der  Druck  der  Schiffer  ausgevibt  \vurde.  Di^ 
Differenzen  kamen  nach  20jähriger  Dauer  (1774)  zu  emeuttm  offenem 
Ausbruch  zu  einer  Zeit,  da  in  Eberbacb  und  Neckargerach  zusammen 
41  Nachenführer  waren;  diosen  wollten  die  Heidelberger  und  Haßmers- 
heimer  Hümpler  nur  Jiulz  und  ßauniaterialieu  etc.  gemäß  der  inzwischen 
etwas  außer  Übung  gekommenen  lumgorduung  von  1753  zu  verfrachten 
geben.  Waren  die  Xaclicnfülirer  zwar  inzwischen  auch  in  jeder  Weise 
erfatarkt,  so  doch  bei  der  drohenden  Monopolisierung  des  Holziiandols 
auch  stärker  gefährdet.  Als  daher  zur  Eiiedigung  der  1754  begonnencu, 
mit  kurzen  und  langen  Unterbrechungen  bis  1778  fortdauernden  Strei- 

Hansrath  ]>etnK'en  1781  pro  hundert  Hols  b«i  72  fl.  51  Kx.  QesamUuwkea  dieNeckir- 
baukosten  12  Kr. 

'  Uauiratb.  ~  ^  W'&iÜ,  ü.  12^.  —  *  General-LandeiMtrcIiiv  Karlsruhe. 
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tjgfcwHcn  und  BesohirardfiD^  In  dieaem  Jalize  eadliclL  mn  Vetglnoh'  Am 
Hidv,  wmn  aach  nicht  beendete,  so  doch  abachloß,  gaben  beide  Teile 
aaob,  beide  nnsnfiieden  einander  grdlend.  Bald  gab  ee  anoh  wieder 
neuen  Hader.  Er  knüpfte  an  den  EbmpetenzkonBikt  swüehen  dem 
Neekaigrafenamt  Heidelbefg  nnd  der  Amtkellecei  Bberbach  an.  Xieta- 
tere  erbliekte  nämlieh  mit  der  nervOeen  Eüfenaefat  dea  Schwfteheien 
darin,  daß  die  Eberbaefaer  Nachenitlbier  fortan  BamÜich  persOnfich  mm 
fimdertag  in  Heidelbeig  eraoheinen  mnßten,  aigwObniedi  die  Gefiduen 
einer  JnrisdiktioQnebmftlernng.^  In  der  Tat  nntecBtanden  auch  die 
Bbarbacher  Naeheofttbrer  und  Fipcher  rechtlich  nicbt  dem  Neekaigrifen- 
amt,  wie  rfe  auch  ohne  deesen  Zutun  zünftig  wpfliefatei  wurden  und 
Überhaupt  mit  der  Heidelbeiger  Biudenehaft  nur  in  loeester  organieoher 
Verknndung  atanden;  in  Zunft-  wie  in  Freyelaaefaen  waren  aie  dem  Orta- 
amty  der  AmtakeUerei,  unterworfen. 

In  dieaer  Beziehung  sum  Neckargrafenamt  nehmen  die  Ebmrbacher 
uDd  Neekargeracher  Mitglieder  der  Zunft  eine  Sonderstellung  ein,  ähn- 
lich jener  der  Hirschhomer  und  Neckarsteinacher  Nftchler-  und  Fischer- 
snnft  Auch  deren  Mitglieder  wann  der  Heiddberger  Jurisdiktion  nicht 
unterworfen  und  ereohienen  gar  nicht  oder  nur  auanahmaweiae  auf  dem 
Heidelberger  Brudertag. 

Die  Hirachhorner  hatten,  nachdem  sie  an  Mainz  zurückgefallen 
waren,  unterm  12.  Juni  1736  in  der  Zeit  der  Hochflut  merkantiliatiBcher 
Keglementierungen,  da  mit  der  Hebung  des  Handele  naturgemäß  auch 
der  Schififahrt  das  staatsbevormundeude  Intereaae  sich  zuwandte,  auch 
Zunftartikel  von  der  kurmainzischen  R^erung  erhalten.  Sie  sollen 
Mitte  des  19.  Jahrhunderts  in  Hirschhörner  Schifferkreisen  noch  gut 
erhalten  vorhanden  gewesen  sein^  doch  fand  sich  über  Verbleib  und 
Inhalt  keine  Spur.  Aus  einem  am  18.  August  1737,  also  bald  nach 
der  Artikelverldhung  begonnenen  Zunftbuch ist  aus  den  höcbat  apttr- 
Hchen  registeiartjgen  Einträgen  für  diese  Zeit  kaum  mehr  zu  ersehen, 
als  daß  die  neuaufzunehmenden  Mitglieder  früher  bis  etwa  1792  bei 
offener  Lade  erscheinen  mußten,  daß  ferner  in  den  Kriegsjahren  1807 
bis  1811  die  Einträge  fast  ganz  verschwinden  und  daß  die  über  die 
längste  Zeit  nur  als  Fiacherzunft  bezeichnete  Oiganiaation  der  Schiffer 
und  Fischer  ab  1813  vorwiegend  nach  ersteren  genannt  wurde. 

Über  die  Neckarsteinacher  Zunft  fließen  infolge  der  eigenartigen 
Stellung,  die  aie  vertragsmäßig  gegenüber  der  Neckarbrudeiachaft  ein' 

*■  Geneiml-Landeearcbiv  Karlsruhe.  —  '  General-Landesarchiv  Karlsruhe. 

*  Geaeral'LmdwisrcMT  Karlirobe. 
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oahmen,  die  ADgaben  schon  etwas  ergiebiger,  wenn  auch  ünmerhin 
noch  spärlich  genug.  Die  dortigen  Schififer,  1605  noch  im  Bruder* 
flchaflsverbandi  hatten  sieh  von  diesem  bald  losgerissen  und  als  Kur- 
pfalz geetütst  anf  sein  dominiiun  Nicari  opponierte,  sich  im  Jahre  172S 
gütlich  verglichen.  Damit  war  den  Neckaratoinachem  ihre  Stellung 
außerhalb  der  Bruderschaft  verbürgt  und  fortan  ein  dauerndes  Hindernis 
für  eine  lückenlos  einheitliche  Oiganisation  des  Schiffeigewerbee  im 
Neckartal  geschaffen.  Die  Neckarsteinacher  Schiffer,  ursprüngUch  7  an 
Zahl,  vermehrten  sich  rasch,  unterboten  und  verstüinmelten  überall  die 
Frachten  in  allen  Häfen  und  überließen  es  den  Übrigen,  die  schwere 
Neckarbaukostenlast  zu  tragen.  Nur  zu  bald  mußte  die  pfälzische  Re- 
gierung den  mit  dem  1723er  Vei^leich  begangenen  Fehler,  der  jene 
Ausnahmestellung  rechtskräftig  sanktionierte,  einsehen.  Sie  suchte  ihn 
nun  auf  alle  Weise,  bald  durch  Repressalien,  bald  durch  gütliche  Ver- 
einbarung wieder  gut  zu  machen.  Aber  alle  Versuche,  so  auch  der 
des  Jahres  1764,  den  alten  Vergleich  aufzuheben,  scheiterten  an  der 
Hartnäckigkeit  der  Neckarsteinacher,  denen  ihre  Territorial-Herren  aus 
Partikularismus  dabei  zur  Seite  standen.  Hier  in  Neckarsteinach 
hatten  sich  nämhch  am  längsten  und  ausgeprägtesten  die  Symptome 
der  alten  Qewerbeverfassung  erhalten,  welche  die  Schiffahrt  als  Fron 
zum  Transport  der  territorialhenüchen  Qflter  und  Produkte  ausüben 
ließ.  Dem  entsprach  es  auch  vollkommen,  daß  die  dortigen  Schiffer 
Frachtschiffahrt  nur  ausnahmsweise  und,  wie  es  auch  der  172Ser  Ver- 
gleich bestimmte,  nicht  gewerbsmäßig  betrieben.  FreiUch  zeigten  sie 
sich,  wie  erwfihnt,  durchaus  nicht  abgeneigt,  den  berufsmäßigen  Fracht» 
Bchiffern  gelegentlich  ins  Handwerk  zu  pfuschen.  Auch  sie  waren 
Käcliler  und,  wie  alle  dieses  Berufs,  gleichzeitig  mehr  oder  minder  noch 
Fischer.  Sie  waren  in  einer  eigenen  Fischer-  bezw.  Schifferzunft  organi- 
siert, von  der  ein  mehr  als  dürftig  geführtes  Nebenbuch,  «kleines  Zunft- 
buch» betitelt,  erhalten  ist.^  «Dieses  Buch  hat  die  Fischerzunft  erkäuit 
im  Jahre  1777,  12.  April.»  Es  ist  dies  nur  ein  Rechnungsbuch,  dessen 
bis  zum  29.  September  1823  reichende  Einträge  ebenso  sporadisch  wie 
in  der  Mehrzahl  unerheblich  sind.  «12.  April  1777  hat  sich  die  Fischer- 
zunft  geschlossen,  wie  sie  ihren  Einzug  in  den  Schwahnen  vollenthed 
so  solle  von  Zunft  wegen  auf  jegüchen  Meister  eine  Maß  Wein  dan 
zwey  Kreutzer  brod  kommen  und  solle  die  Zunflt  14  Tage  nach  dem 
Einzug  zahlt  werden.»  «Am  3.  Februar  1790  haben  wir  bei  Herrn 
Scherer  zur  Bestreitung  zu  Zunftkösten  lehnweis  und  bar  zu  banden 
geschossen  erhalden  180  fl.  schreibe  hundertachtsig  Gulden,  solches 
*  Im  B«eiti  d«r  Bflisermdstez«!  Neckanleinadi;  ihm  siad  Ibtgmde  Eintiige 
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Capital  ▼flnpiechan  wir  benebat  &  procent  vom  Hondart  in  guter  gaog^ 
babrer  MflniBorten  an  wiademm  abiosablfln.  Jobaxm  Bock  ala  älterer 
Zunftmeister.  Joluum  Christian  Heyhnano  als  junger  Zunftmeister. 
Jakob  Heylmami,  Christian  Book,  Georg  Homblflaar,  Geoig  Foneider, 
Heinrich  NoUert«  Geoig  Bock,  Oottfiied  Bsteroicher,  Geofg  Hramuth.» 
Der  damals  gelieihene  Betrag  wurde  der  Grundstock  für  eine  1828  auf 
464  fl.  43V>  Kr.  angewachsene  Schuld  bei  (Herberg8-)Vater  Scherer 
besw.  deesen  Nachfolgeni.  Sie  erhielt  sich  Jahrzehnte  hindurch  unbe- 
lahlt  und  überdauerte  sogar  die  großen  politischen  Veränderungen,  die 
WOL  Beginn  des  neuen  Jahrhunderta  Necbtrtal  und  Neekarstdnach  und 
damit  das  dortige  Schiffergewerbe  betrafen.  Damals  wurden  von  den 
Orten  des  Neckartals,  in  denen  Schiffer  wohnten,  Heidelberg,  Schlier- 
bach, ffiegelhausen,  Neckargemünd  und  Neckarhäuserhof  badisch,  der 
jenseitige  Neckarh&userhof,  Neckarsteinach  und  Hirschhorn  hessisch, 
Eberbach,  Neckargerach,  Diedesheim,  Neckarelz  und  Haßmersheim  lei* 
ningisch.  Der  badiscbe  Hofrat  Gaurn,  Mitglied  der  Schiffahrtskonmus* 
sion,  ein  ebenso  tätiger  wie  energischer  Herr,  ließ  es  sich  alsbald  an- 
gelegen sein  unter  dem  Neckarschiffergewerbe  für  Ordnung  und  Unter* 
werfung  zum  Zweck  einheitlicher  Organisation  zu  sorgen.  Mußte  es 
doch  schon  darum  das  fiauptbestreben  sein,  alle  fremden  Schiffer  vom 
Neckar  zu  verdrängen  oder  den  pfiLlzischen  Schiffahrtsanordnungen  zu 
unterwerfen,  weil  man  in  den  ersten  Entwickelungsstadien  der  Mann- 
heimer Spedition  Heilbronn  die  MögHchkeit  abschneiden  mußte,  sich 
anderer  als  der  badischen  Schiffer  zu  bedienen.  Gaurn  wußte  die  Neckar* 
sulmer  und  Hirschhorner  an  die  Bruderschaft  zu  fesseln,  und  die  An* 
gliederung  der  leiningischon  Schiffer  war  durch  die  bald  erfolgreiche 
Mediatisierung  dieses  Kleinfürsten  hinfällig  geworden ;  nunmehr  konnte 
es  sich  nur  mehr  noch  um  die  Neckarsteinacher  handeln.  Endlich  ge* 
lang  es  dem  heißen  Werben  Gaums,  unterstützt  durch  tätliche  Repres- 
salien seitens  der  badischen  Schiffer,  zwischen  Hessen  und  Baden  im 
Jahre  1808  einen  Vergleich  zum  Abschluß  zu  bringen,  wonach  alle, 
welche  größere  Schiffe  als  zweibördige  Nachen  führten  —  es  waren  11 
au  Zahl  — ,  der  Heidelberger  Neckarbruderschafl  einverleibt  wurden;  die 
anderen  bildeten  — >  soweit  sie  nicht  den  freiwilligen  Beitritt  zur  Neckaj>> 
bruderschafl  vorzogen  —  weiter  ihre  eigene  Zunft  auf  Grund  des  Ver- 
gleichs von  1723.  Im  übrigen  wurde  für  die  Neckarsteinacher  und 
Hirschhomer  Wasserleute,  soweit  sie  der  Bruderschaft  angehörten,  eine 
besondere  Innungsabteilung  beschlossen  mit  einer  dgenen  Gerichts^ 
person,  die  dem  Brudermeister  sowie  der  Mannheimer  Schifiabrts* 
kommission  unterstand.  Dieser  hessische  Gerichtsmann,  der  zwischen 
Necfcarsteinach  und  Hirschhorn  alternieren  sollte,  wurde  einer  gleich- 
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zeitig  neuerrichteteu  dritten  Brudermeisterei  in  Neckargemünd  zu- 
geteilt, wohin  sich  in  der  Foli^ezeit  der  Schwerpunkt  dos  6chi£Eabrta- 
wesens  von  Heidellierg  aus  stromaufwärts  konzentrierte. 

In  Heide  liiere;  \s'areii  um  die  Mitte  dea  18.  Jahrhunderts  noch 
WPitaiiR  die  meisten  Großschiü'er  <ies  Neekartais  ansäHifj  Eine  Zunil- 
rechnung  von  1757*  führt  bei  \'erzeichnis  der  Len:gelder  (Schiffer 
30  Kr.,  Hümpler  15  Kr.)  in  Hei  delberg  21  (ILiiMuerslieim  11)  Schiffer 
und  1 1  (in  Haßmersheim  33)  Hümpler  auf;  auch  die  groüe  AuteiJsquote 
der  Heidt  Iberpjer  an  den  Rangordnungen  von  1753  und  1784  liefert  d^ 
Beweis.  Aber  die  Folgen  des  Krieges,  das  Bi^chliegen  von  Handel  und 
Verkehr  traf  die  großen  Fracht-  und  Marktschiffe  natürlich  am  schwersten. 
Mit  der  wachsenden  Konkurrenz  durch  die  französiscberseits  l  )egünstigten 
Schiffer  vom  Rhein  verloren  die  Rangschitt'er  an  Bedeutung  und  auch 
an  Zahl  gingen  sie  allmählich  dadurch  zurück,  daß  sie  sich  nach  der 
aufblülicnden  Iluudelsstadt  Mannheim  biuzogen.  Die  Verlegung  der 
Residenz  nach  Mannheim  und  dann  nach  München  hatte  Heidelbergs 
Verkehrsentwicklung  schwer  geschädigt.  Aus  all  diesen  Gründen  erfuhr 
das  dortige  einst  so  blühende  und  woiüsituierte  Schiffergewerbe  einen 
wirtschaftlichen  Rückschlag,  von  dem  es  sich  nie  wieder  erholte.  Den 
ersten  empfindlichen  Stoß  zu  diesem  Verfall  hatte  die  Zerstörung  der 
Heidelberger  Korapagnieschiffe  durch  den  Eisgang  von  1784  gegeben. 
Die  Zahl  kraft  der  einzelnen  Raugteilhaber  war  durch  die  Aufbringung 
der  Mittel  zur  Erbauung  der  so  /Aigrumle  gegangenen  Schiffe  erschöpft 
und  so  niuüLen  sie  zuui  Neubau  Kapitalien  als  Kompagnieschuld  auf 
nehmen,  deren  jährliche  Zinsen  aus  gemeinsamer  Kasse  bezahlt  wurden 
und  zur  Zeit  der  schlechten  Verdienste  in  den  näclisten  .lahr/.ehuten 
nur  um  (li  iiekeiuler  auf  den  Schiffern  lastelüii.  Der  durch  die  Natur- 
gewalten iu  jcuLin  Jiiiiie  den  Schillalirtlrcibenden  Heidelbergs  verursachte 
Schaden  soll  sich  auf  12  Schiffe  und  Nachen  in  einer  Schadenshöhe 
von  4500  fl.  belaufen  haben',  wobei  allerdings  die  relativ  hochwertigen 
Kompagnieschiffe  nicht  miteinbegriffen,  vielmehr  nur  die  Verluste,  an 
sonstigen  Schiffen  und  Nachen  gemeint  sein  dürften.  Eine  andere  Folge 
jener  Hochwasser  war  für  die  Schiffer  die  Anlegung  der  Flußzeile  bd 
Heidelberg,  die  eine  Erhöhung  der  Beiträge  für  die  Unterhaltungskosten 
nach  sich  ;£og'.  Von  nachhaltigeren  Folgen  war  es,  daß  nach  eben  diesem 

*  General'Laodctardilv  Karlsrab^  Zonftceohnaagen  von  1765,  1766,  1758^ 

1776,  1777. 
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giofien  Eingang  von  1784  der  Heidelberger  Sobiffemmft  im  Jahre  1786 
das  gesamte  Tenain  links  imd  lechtB  vom  Maimheimer  Tore,  soweit  das- 
selbe früher  SU  Festaogswerlmi  gedient  hatte,  cor  AnUige  eines  Winter- 
halts von  der  Iraipftlrisehen  Begierang  geedtenkt  wurde;  der  Schiffer- 
sanft war  aber  das  Unternehmen  su  groß  und  sie  gab  es  dämm  mit 
der  nftmlidien  Yerbindüdikeit  an  die  Stadt  weiter,  die  beilftafig  über 
3  Jahxxebnte  hindurdi  sich  damit  begnügte,  die  Pacfatsinsen  dieses  Terrains 
emsnstretchen.  Beim  Obers^mg  Heidelbergs  an  Baden  wurde  diese  ^^ter- 
hafenanlage  von  der  Schiffersunft  wieder  angeregt;  es  erging  daraufbin 
ontenn  87.  ICai  1808  ein  höchster  Erlaß,  wonach  Serenissimus  «der  Stadt 
Heydelberg  einstweilen  von  den  befragten  Gütern  das  sur  Anlegung  eines 
Winterhalis  sur  Sicherung  der  Schiffer  gegen  die  Gefahr  eines  Eisgangs 
erforderliche  Terrain  abtreten»  wollen.'  Dieser  ErhUl  wurde  durch  Stadt- 
ratsbescbluß  vom  16.  Juni  1808  der  Schifferzunft  mitgetdlt  Der  Stadt- 
rat stand  durch  Überweisung  der  Begierungsbescfalüsse  und  eigene  An- 
ordnungen in  r^ger  Besiehung  su  der  Schifferzunft  Von  dieser  Heidel- 
beiger  Zunft  ist  ein  seit  1782  (bis  1857)  geführtes  Zunftbuch  vorhanden.' 
Auch  hier  scheint^  ühnlich  wie  in  Neckarsteinadi,  die  B^gnlierang  der 
Zunftvermügensverhftitnisse  wie  überhaupt  die  b^gmnende  Belebung  des 
Sohiffergewerbes  in  Jenen  Jahren  zu  einer  Neuanschafltmg  und  Nenein- 
riditung  eines  ZunfCbuchs  geflQhrt  zu  haben.  Der  erste  Eintrag'  lautet 
wörtlich ;  «Da  Eine  Ehrsame  Fischer  Zunfit  alhie  Unterm  4ten  Merls 
1780  also  unßerm  Herberge  Vatter  Heim  Qottlib  Held  durch  Ein  auf- 
genommenes Capital  k  230  fl.  Sage  zwey  Hundert  Treißig  Gulden  dem- 
sdben  verschuldet  worden  und  zwaren  mit  diesem  aufgenomenen  Capital 
den  vorigen  Adam  Abraham  Gißer  welchen  wir  obgemeltes  Capital 
Schuldig  gewesen  damit  abgezalet  haben.  Da  nun  dermalen  obgedachter 
Herr  Held  unßerer  Zunfft  angezeiget  wie  daß  er  das  vorgeliehene  Capital 
dennalen  benOthiget  sey  Mann  mOgte  ein  Solches  Capital  nebst  Entressen 
abtragen.  Wie  man  sich  also  genOthiget  Sehe  dieses  Capital  anterwerths 
auf  KU  Nehmen,  welches  also  unterm  Heutigen  Dato  als  d.  9.  Detzbr. 
1782  von  den  Gricherschen  Bubillengeldcr  gegen  Ein  insterment  von 
Sambtiicher  Ziinfft  UDtorschrieben  in  Empfang  genomeu  Jährlich  ad  fUnff 
prooendo  per  hundert  Richtig  Empfangen,  und  sogleich  unßren  Herbei^ 
Vatter  obiges  Capital  benebst  Entressen  Richtig  abgetragen  wogegen  er 
uns  den  Ihme  gebenen  schultecbein  Ebctrahiret  und  solchen  Schultschein 
in  der  Zunfit  Lad  sur  Einsicht  jeden  Zunfitgenosssn  zeigt. 


*  Im  Heidelberger  Joonal  24.  gepttniber  1845,  Nr.  968,  aooh  Akim  im  Heid«!- 

•Ud tischen  Archly. 
'  Heidelberger  etiuitischee  Archiv. 
Helman,  N«ckuKliiir«r.  L  > 


^lyui^cci  by  Google 


FOnftefl  Kapitel. 


Da  wir  swaren  von  obgemeldten  Gricherisehen  BubükDgeitiem  260  fl. 
Sage  swey  Hundert  funfftzig  gulteii  aafgenomen  haben  um  Bestreittung 
aonstigeii  Kosten  gäntzlicb  zu  tilgen  welches  t\ho  richtig  geschehen  und 
Uebiige  auOgabcn  mit  quitungea  bemeicket  befunden  werden.  Heydel- 
beig  d.  9.  Detsbr.  im. 

prnnta 

Einer  Ehrsamen  Fischer  Zuntt't  HerrHelt  das  Capital  ad  230  fl. 

an  Enteressen  vor  Ein  Jahr  9  >  12  Kr. 

au  Hucketeutigeu  schulden  10  >    4  > 

Stumna  249  »  16  » 

Mitbiu  dem  Hem  Vatter  alles  abgetiagen  und  annoch  heraaß  Smpfangeii 
44  Kr.  welehe  Er  su  Bechnung  su  bnngen  bat  Der  Zunfit  Meister 
Job.  Martin  Ackermann  und  Martin  Ueberle.» 

Die  Vermutung,  daß  es  voriier  in  den  Zuuitaufieichnnngen  an 
Ordnung  gefeblt  habe,  wird  noch  beet&rkt,  wenn  im  folgenden  Jahre 
(1783)  bei  der  jflhrUdien  Aufrechnung  der  Stadtdiiektor  in  Voischlsg 
bringt,  «ob  nicht  der  Zunfit  xum  Nutsen  ein  MitkUed  derselben  das  ambt 
als  Zunfilscfaieiber  anstatt  dem  dantzer  welcher  es  zeithero  verseben  um 
die  Gebühr,  und  dennoch  nichts  in  der  Ordnung  nodiret».  Dem  Vor- 
schlag wurde  zwar  entsprochen,  doch  wohl  nur  auf  kurze  Zeit,  denn 
bereits  vom  6.  Januar  1798  findet  sich  eui  Empfangsschein  über  5  fl. 
als  Zuttftschreibereigebfibr  per  1797.  Im  gleichen  Jahre  1783  wurden 
Qbrigeus  durch  Beschluß  «einer  gantzen  Zunfil  den  beiden,  Alteren  und 
jüngeren,  Zunfftmeistem  aus  der  Zahl  der  Mitglieder  noch  4  Deputirte 
zur  besseren  Unterhaltung  der  Ordnung  bei  der  Zunfit  beigegeben». 
Von  diesen  zwei  ersten  Eintrügen  abgesehen,  enthalten  die  folgenden  jener 
Zeit  ausnahmslor lediglich  das  Register  Über  die  neuen  Zunfhnitglieder, 
Auf  dingungen,  Loesprechungen  etc.  Die  Gebühren  waren  damals,  wie 
sich  aus  den  Eiintrfigen  ergibt,  folgende:  wer  sich  nach  seiner  Verbehnttung 
bei  der  Zunft  mit  seiner  Ftau  einkaufen  will,  zahlt,  «dieweill  sie  Beyde 


teill  an  der  Zunfit  gehabt»   5  fl.  5  Kr. 

dagegen  «dieweill  seine  kein  Theill  an  der  Zunfil  hat».  18  »    5  > 

War  einer  noch  ledig,  so  sshlte  er  nur   3  >    6  * 

die  nach  dem  eigenen  Zünftigwerden  geheiratete  Flau, 

&lls  sie  kein  Teil  an  der  Zunft  hat^  mußte  mit   .  10  » 

bei  einer  eventuell.  WiedenrerheiratungeuiezwateFhiu  mit  5  > 

bezw.  falls  sie  ein  Zunftkind,  mit   2  > 

eingekauftwerden.  Waren  beide  «fremd  in  allem»,80  wurden  32  »  15  > 

war  er  unverheiratet  und  ein  Fremder   16  •    5  » 

ein  Kinri,  welches  «ehe  er  zünftig  worden  auf  die  Welt 

kommen»,  wurde  mit   30  » 
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dngduuft.  FOr  ötm  AufdiDgen  wann  15  d,  davon  die  Hftlfte  mit 
7  fl.  80  Er.  «fiir  di«  Hemcfaaft»  za  zablen,  lOr  das  Ledigsprechen  von 
einem  Meiateisolin  1  fl.  80  Kr.,  von  elneni  Fremden  1  fl.  Nach  einem 
Eintrag  von  1796  wurde  «aofgedongen  anf  8  Jahr  lernend,  fürs  erste 
Jahr  gibt  der  Meister  dem  lehijnngen  20  fl.,  fBre  zweite  85  fl.  und 
dritte  80  fl.>.  Ea  ist  das  flbrjgena  das  einzigemal,  daO  darttber  irgend 
welobe  Angaben  gemacht  sind.  Im  abrigen  läßt  dcb  aus  dem  Zunftbnch 
kanm  mehr  als  die  stete  Wiedeikehr  bestimmter  Familiennamen  eisehen, 
denen  man  bereits  bei  frflheren  Au&eichnungen  begegnet  ist  und  noch 
heute  begegnet'.  Zunft  &ßte  die  Fischer  und  Kftehler  zusammen, 
Berufe,  die  meist  in  Arbeits-  und  Beru&vereinignng  müdnander  ve^ 
banden  waren.  Bei  den  Nltcfalem  mag  damals  wohl  bereits  die  Personen- 
beförderung  den  Warentransport  überwogen  haben,  zumal  Heidelbeig 
als  Handelsstadt  allmfthlich  an  Kannheim  einzubüßen  begann,  was  es 
an  Fremdenverkehr  gewann.  Gegen  eine  bedauerliche  Begleltersdidnung 
hauptsächlich  dieser  Personennacben  erließ  das  Neckargrafenamt  im  Jahr 
1796  eine  beherzigenswerte  Verordnung',  «daß  jeder  Schiffer  oder  Fischer 
unier  der  schwersten  Verantwortung  verbunden  sein  solle,  die  auf  die 
flolaan,  schiffe  und  nachen  laufende  oder  mit  letztere  fahrende  Kinder 
ohne  unterschied  von  diesen  für  solche  so  gefährlichen  Orthen  unver- 
züglich und  sogar  auch,  wenn  es  notwendig  sein  sollte,  ohne  Rücksicht 
auf  die  allen&llsigen  Vorwürfe  unvernünftiger  Eltern,  mit  Schlägen  ab- 
zutreiben». Als  unterm  28.  Januar  1799  die  kurpfälzieche  Regierung 
dagegen  Einspruch  erhob,  «daß  sich  verschiedene  Zünfte  eigenmächtig 
anzumaßen  begannen,  junge  angehende  Meister  gegen  Ansetzung  einer 
gewissen  Geldsumma  von  Haltung  der  Wander-  und  Mutfcyahre  zu  be- 
freien»*, als  femer  unterm  18.  Februar  1800  der  Heidelberger  Stadtrat 
In  einer  ausführlichen  Verordnung  gegen  Mißbräuche,  die  bei  den  Heidel- 
berger Zünften  angerissen  waren,  einschritt,  mag  wohl  auch  die  Heidel- 
beiger  Fischer^  und  Schifferzuuft  einer  strengeren  Revieion  und  Kontrolle 
unterworfen  worden  sein.  Eine  tiefergehende  Beoiganisation  stand  ihr 
aber  erst  infolge  der  eich  damals  vollziehenden  —  später  noch  behau- 
delten  ~-  Reorganisation  des  Schiffergewerbes  am  Rhein  und  seinen 
Nebenflüssen  bevor.  Die  Ortszünfle  durften  sich  seitdem  nur  noch  mit 
lokalen  Angelegenheiten  befassen.  Außer  dieser  aaehUchen  Begrenzung 
hatte  aber  die  gleichzeitig  erfolgte  Errichtung  gesonderter  Gilden  für 
Rboin*  und  Neckaischiffer  dort,  wo  beide  BerafiMrten  vertreten  waren 

•  Z.  6.  die  flacher  Fries,  die  als  solche  bereits  1489  erwähnt  sind  und  deren 
«liMr,  aUerdiags  der  Istste,  hente  noch  das  Ffsebenigewsrbe  in  Heidelberg  betreibt. 

•  Bei  den  Fiscberaanftakten  im  stftdt.  Archiv  Heidelberg. 

•  Vg).  Bbscbaober  Fisdiefsunflsrtikel,  Sepamtordniiag  1791,  Art.  4. 
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—  das  Wtt  aber  nur  in  Heidelberg  —  eine  völlige  Auflösung  der  Intai^ 
eesenharmoDto  in  Staadeionierschicde  zur  Folge  und  diese  Dififerenzienmg 
mußte  das  gemeinsame  schütsende  Dach  der  Ortszunft  zersplittern.  Man 
trag  sich  im  Sohoße  der  also  gespaltenen  Heidelberger  Schifferschaft  mit 
dem  Gedanken,  unter  Aufbebung  der  alten  fieidelbeiger  Zunft  zwei  ge- 
sonderte einzQfiobten,  doch  wurde  dieser  weitere  Zerreibungspro7,eß  et- 
freulicherweise  noch  verhindert  £iin  Beschluß  des  Mannheimer  Neckar- 
kreis-Direktoriums antwortete  unterm  3.  Oktober  1811  dem  Stadtamt 
Heidelberg  auf  seine  diesbezüglichen  Berichte  vom  1.  März  und  26.  Juli 
folgendes ' :  <  Bei  den  einbedchteten  Umständen  und  der  in  dortiger  Stadt 
bestehenden  Verfaaanng  erkennt  man  die  Tüchtigkeit  und  Zweckmäßig- 
keit an,  daß  die  in  Heidelbei^  angesessenen  Schiffer  in  einen  Vecbend 
vereinigt  bleiben.  Die  näheren  Verhältnisse,  unter  welchen  dieser  Ver- 
band hinkOnftig  existiren  wird  und  seine  Beziehungen  zu  den  angeord- 
neten gemeinschaftlichen  Rhein-  und  Neckarschi£feigilden  müssen  bei 
der  demnächstjgen  inneren  Oiganisation  der  eben  gedachten  Gülden, 
welche  dermahls  noch  nicht  so  sclniell  vor  sich  gehen  kann,  ihre  weitere 
Bestimmung  erhalten.  Bis  dahin  findet  man  für  räthlich,  statt  der  von 
dem  Heidelberger  Schifferstand  angetragenen  Etablirung  zweier  getrennter 
Innungen  für  die  dortigen  Rhein-  und  Neckarschififer  die  bisherige  gemein- 
schaftliche Schifferzunft  in  der  Eigenschaft  einer  Ortszunft,  welche  sich 
nur  mit  den  Lokalangelegenheiten  der  Schiffer,  keineswegs  aber  mit  den 
durch  die  Verfügung  vom  3.  July  a.  pr.  an  die  gemeiudscliaftliche  Rhein- 
und  resp.  Neckarschiffer-Gilde  verwiesenen  Gegenständen  zu  be  .  .  .  . 
hat  .  .  .  die  jeweils  nöthigen  Vernehmung  der  Burgerschaft  oder  Kund- 
machung obrigkeitlicher  Anordnungen  dient,  einverstanden  noch  bestehen 
zu  lassen,  jedoch  in  der  Art,  daß  hiemit  für  die  Heidelberger  Schiffer 
keine  größere  Belästigung  erwachse,  als  der  bisher  bestandenen  Verfassung 
und  Kechnung  angemessen  ist,  weshalb  dieselben  mit  solchen  Gebühren, 
welche  sie  an  die  allgemeine  Rhein-  und  Necknr-Schitfer-Gilde  Onssa  ab- 
zutragen haben,  nicht  auch  zugleich  zur  Ort  Zunft-Gasse  anzuziehen 
sind  ....  Hiernach  ist  auch  die  Schuldigkeit  des  Friedrich  Dörzenbach 
und  der  übrigen  neu  rccepirten  dortigen  Gildgenossen  7.u  bemessen.  > 
Danach  scheint  die  Krise  in  der  Heidelberger  Zunft  nicht  weniger  eine 
pekuniäre  als  organisatorischer  Natur  gewesen  zu  sein.  Das  läßt  sich 
vor  allem  aus  den  auf  Grund  obigen  Beschlusses  erlassenen  Neube- 
stimmungen etc.  ersehen,  die  in  der  Zunttrechnung  vom  Jahre  1812 
enthalten  sind.  Nach  dieser  war  die  Zunft  —  wohi  hauptsäch- 
lich infolge  der  Kri^sjahre  und  schlechten  Geschäftsgangs  —  mit 

*  Heidelberger  städt.  Archiv,  ZunfUkten.  —  *  Nicht  xu  entxiffero. 
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150  fl.  an  Kapital  verschuldet  und  war  auch  mit  der  Stubenmiete  etc. 
in  Rückstand.  Zum  Zweck  der  Sanierung  wurde  u.  a.  eine  besondere 
Umlage  angeordnet,  die,  wie  sieb  aus  dem  angefügten  Revisionsbemerk 
der  Behörde  ergibt,  nur  einmal  erhoben  wurde.  Diese  Rechnung  illu- 
striert diesen  Saniemngspiozeß  wie  überhaupt  VerhältniBse  uud  Zuatand 
der  Znaft: 

Heidelbeiger  Schiffe^Z1tD^t8reobIl1Ulg, 
geführt  vom  1.  Jwanat  1812  bis  1813  (mit  Blei  in  1813  verbessert) 
dmch  Heinrieli  Dons  tmd  J.  Friedrich  Dortsenbacfa, 
deneit  Znnftmeister. 


Einnahmen  pro  1812. 

An  Meistergeld 
EBervon  gebühret  kraft  Articul  3 

gnädigster  Herrschaft  .  :  .  0 
Nach  höhem  Beschluß  desGroß- 
herzogl.  Directoriuins  des 
Neckar-Krei0es  No.  2ü3ö6  zur 
Tilgung  (]er  noch  bestande- 
nen Schulden  ist  folgendes 
erlassen  worden  fl.  Kr. 

a)  ein  Fremder  zahlt    .    .  20 

b)  wenn  ein  Fremder  oder 
UDztinftiger,  oder  ein  Witt- 
wer  eine  un zünftige  Krau 
zarn  1  teii,  2ten  und  3ttiU 
mal  Heurath,  die  Hälfte  10 

c)  wenn  beide  Zünftig  sind 
zusammen  5 

An  SSOnfüg  gewordene 

1)  Joseph  Forsebner— Allein  5 

2)  Geoig  DOizenbaeh  nebet 

Fimn  10 

3)  Johannes  Haftier  nebst 

Fhra  10 

4)  Jaeob  DOrzenbach  — 

AUein  6 

5)  Fried.   KnOrser  nebst 

Fhni,  fremd    ...  20 

ba.  50 


Ausgaben  pro  1812. 
An  Auagaben  laut  beiliegenden 
Quittungen. 

1)  Stubenzinnß  für  das  Jahr 
1812  2.30 

2)  ZinnOen  160  fl.  Cap.  für 

das  Jahr  1812.   ...  7.30 

3)  für  Aossumfen  bey  der 
Versteigerung  ....  12 

4)  filr  einen  Scfauldsdiein .  39 
6)  ZinnO  von  160  fl.  Gapi- 

tal  für  die  Jalvre  1810 
und  1811  und  fOr  dieselbe 
Jahre  den  Stabensinnß 
per  Jahr  k  5  fl.  .  .   .  25.^ 

6)  für  Frants  Bnmel  vom 
Jahr  1811  von  Actio  Be- 

ceß  mit  14.8 

7)  desgleichen  fttr  Jaoob 
Arnold  vom  Jahr  1810  22.4 

8)  dem  Zunft  Diener  pro 

1811  5.-- 

9)  dem  Zunftachreiber  pro 

1811  6.— 

10)  AbtEagong  von  fttnfisig 

Qulden  an  den  Obenbe- 
nnantenOapitalvonl60fl.  00.— 
>  fOr  Zunftschreiberey  pro 
1812  nnd  1813    .   .   .  2.24 

Summa  134.27 
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An  VefBteiohten  BÄquißsiten.  Auf  Befehl  und  Ins^^eniin 

1)  mehrere  Mftndels  .   .   .  13.27  ^^'^^^^'^  Fremden  Armen  und 

2)  einen  Schianck    ...   7.40  verunglückten  Matro8en_^^  12 

8)  eine  Kant  5.30  —.12 

4)  yerscbiedeneHaDdMhuhe     48  An  Besoldungen. 

8a    0705  ständige  Bechnangp-Ab- 

hörgebühr  1.30 

An  Anflag^Geld  denen  beiden  ZanflmeUtem  2.-^ 

von  66  fl.  4  Kr.  ä  48  Mann  Zunftdiener       .    .   ,  2.- 

p.  M.  1  fl,  18  Kr.  2  hl.  Comission  Diener  .   .  80 

hiervon8mdbttiihlt88llBDn  Herbeigs  Magd  ,  .   W 

ä  48  fl.  2  Kr.  8  hl.  Qanm  7.80 

nnnblbar  and  10  Mann  ä  ^^^^^^^  Ausgaben. 

18  fl.  8  Kr.  4  hl.    j^j^^  ^^^^  Mannheim 

Bind  daher  in  Reehnnng  su  uj^j  jj^ey  nach  Neckar- 
bringen  43.2V*  gemünd  4.— 

4^ 

Summa  aller  Ausgaben. 

laut  QuiUungen  fl.  134.27 

einem  Matrosen   12 

an  Besoldungen   7.30 

an  Eeisen-Kosten   4. — 

Sununa  146.9 
hieyon  die  Einnahmen  mit  126.27^/« 

behalt  Rechner  sa  gut  .  .  .  25.41*/4 
Femer  ist  eingingen  laut  Ver- 
gleich mit  Andieas  KOhler  nnd 

in  Binnahm  sn  bringen    .  .  22. — 

und  Rechner  zu  gut  behalten  .  3.41'/4. 
Angehört  und  von  den  anwesenden  Zunftgliedern  für  richtig  aner- 
kannt  —  und  wird  dabei  bemerkt,  daß  die  Auflage  um  deßwillen  nur 
einmahl  erhoben  worden  seie,  weil  die  Umstände  der  Zunft  sich  in- 
zwischen gebößert  haben.  Der  Accise  ad  74  fl.  22  Kr.  4  hl.  vom 
vorigen  Jahr  ist  zwar  nicht  in  Summa,  —  aber  theilweiO  in  dieser 
Rechnung  richtig  verausgabt   Heidelberg  d.  16.  Febr.  1812. 

Großh.*"  Directorium 
(unleserlich) 

Heinrich  Dons 
Oeoig  Adam  Dörzebaeh. 


Oio  Uagetteltangen  m  Begino  da«  19.  Jfthrhmiderti. 


Daß  aber  die  Umptändc  der  Zunft,  wenn  auch  gebessert,  doch  so 
bald  noch  keine  völlig  gesunden  waren,  ergibt  sich  an?«  einem  Zahl urigs- 
befehl  de'j  proßherzoglichen  Stadtamts  Heidt  Iberg  vom  18.  Februar  1816, 
wonach  »da  die  in  der  Anlage  vcrzeioliiiete  (11)  Schiffer  ihre  jährliche 
Beiträg^e  zur  Tilgung  der  noeb  vorbnudeuen  Schulden  der  hiesigen  Schitier- 
zurift>  nicht  geleistet,  liegen  sie,  "wenn  mnerhalb  3  Tagen  keine  Zahlung 
erfolgt  ist,  ohne  Weiteres  mit  der  AuspfUndunp.  soweit  es  der  Schuld- 
betrag erfordert,  voranznfnbren  >  ist.  —  Die  Heidelberger  Zunft  war  nach 
alledem  tiiinzlich  lierabt^ok' minen ;  um  sie  noch  zu  halten,  hatte  es  der 
starken  Hand  und  t  tiürgischeu  t^ühruug  der  Behörden  bedurft.  Über- 
hauj't  zeigt  h  ailgeniein  in  der  nächsten  Zeit,  daß  all  die  aliei  j^schwachcn 
ZunlU  jnrit  htungen,  sollten  sie  fortan  kein  Hemmnis  für  die  Entwiekelung 
der  SohiÜergewerbe  bedeuten,  der  Stütze  und  uachdrückUch  geführten 
Aufsicht  der  Behörden  bedurften. 


Sechstes  Kapitel. 
Die  Umgestaltungen  zu  Beginn  des  19.  Jahr- 
hunderts. 

Der  Krieg  der  zweiten  Koahtion  war  im  Jahre  1801  mit  dem 
Frieden  zu  Luueville  geendet,  das  alte  deutsche  Keich  damit  tatsäch- 
lich vernichtet.  Der  berüchtigte  Geheimartikel  des  Friedens  von  Cam- 
poforraio  (La  navigation  du  Rhin  soit  libre  pour  la  republique  francjaise 
et  les  6tat8  de  TEmpire  situös  sur  la  rive  droite  de  ce  fleuve)  war  nun- 
mehr überholt,  indem  Kaiser  und  Reich  in  die  Abtretung  des  linken 
Rbeinufei'B  willigten :  der  F ahrweg  des  Rheins  (d.  h.  die  Mitte  des 
Flusse)  bildete  die  Grenze  zwischen  den  französischen  und  den  deut^ 
sehen  Landen,  der  Rhein  mußte  für  die  Schiffahrt  französisch  werden. 
Die  pfälzisch  eil  Schiffer  sahen  sich  damit  definitiv  um  einen  Erwerb 
gebracht  und  mußten  gleichzeitig  mit  Argwohn  und  Schrecken  be- 
"1 'achten,  wie  sich  der  Warenzug  zum  großen  Teil  den  Main  l)is  Milten- 
berg stromauf  zog  und  von  da  per  Achse  nach  Heiibiouii  ging.  —  Sie 
gaben  sich  dämm  die  erdenklichste  Mühe,  jetzt,  wo  sich  Handel  und 
Verkehr  neu  zu  gruppieren  schienen,  bei  dieser  Neuverteilung  nicht 
YöUig  zu  kurz  und  um  ihr  Brot  zu  kommen.    Man  rekonstruierte  die 
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Rangschifiahrt  vorerst  in  13  Rängen,  von  denen  auf  Heidelberg  6, 
Mannheim  5,  Haßmersheim  2  trafen;  gleichzeitig  vereinbarie  uian  m'ii. 
den  Spediteuren  und  Kaufleuten  zu  Heilbronn  eine  Frachtherabsetzung 
und  zwar  für  die  Schiffer  von  Mainz  bis  Heilbronn  zu  Berg  von  1  fl. 
auf  50  Kr.  (von  Frankfurt  1  fl ),  zu  Tal  von  40  Kr.  auf  30  Kr.  (von 
Frankfurt  40  Kr.),  für  die  liiiuipler  von  Mannheim  bis  Ileilbronn  zu 
Berg  von  17  Kr.  auf  15  Kr.,  zu  Tal  von  10  Kr.  auf  7  Kr.  Dem 
wollten  sich  indes  die  Hiirnpl*  r  nicht  fügen,  ihr  Sträuben  wird  begreif- 
lich erscheinen  angesichts  ihriM  tollenden  Kostenberechnung  für  eine 
Humpelnat  lienreise  von  Mannlieim  nach  Heilltronn.  selbst  wenn  man 
in  RechiiuLig  zieht,  daß  sie  als  diircliaus  uberLnebeii  naciigewieaen  ist: 


3  Mann  k  14  Tage  h  \0  Kr.  —  1400  Kr.   fl.  7,— 

für  dieselben  und  für  HaUterer  Fleisch   >  1,10 

Brot  für  die  ganze  Beise   >  4, — 

Bier   »  5,~ 

Zugemüs,  Salz,  Pfeffer,  Holz,  Grünes  u.  dergl   %  5, — 

für  Tagelöhner  zum  Frühstück  pro  Tag  12  Kr   »  2,48 

Seile  auszubessern  und  Garn   »  2, — 

Stallmieie  für  die  Pferde  und  üaüieiter  in  der  ganzen  Beise  »  10,48 

Fahr-  und  Brückengeld   >  1, — 

Hafer  zur  ganzen  Reise   »  8,15 

Mieterlohn,  Stallgeld,  Zehrung  und  Trinkgeld   »  20,40 

1  Vorspanngaul  von  Neckarsteinach  bis  an  Haarlaß  ...»  2,30 

für  Steuer-  oder  Schiffsmanu  zu  ganzen  Reise   »  5,36 

Taglohn  für  2  .Männer  auf  14  Tage  ä  l(i  Kr.    .    .    .    .    .  »  7,28 

Schiffereiseile  und  sonstige  Gerätsciiaft  auf  dieser  Reise  Ab- 

pjaog    »  15, — 

in  Ileilbronn  für  Kralinenmeister  und  Waagknecht    ...»  — »36 

Steuermann  Tagiolin  pro  Tag  30  Kr   »  7, — 


fl.  105,51. 

Zieht  man  in  Betraclit,  daß  der  Hümpler  bei  voller  Ladung  und 
günstigem  Wasser  300  Zentner,  bei  mittlerer  Ladung  nur  200  Zentner 
führte,  also  bei  einem  Fiaclitsatz  von  15  Kr.  nur  75  fl.  bezw.  50  i\. 
für  die  Bergreise  einnahm,  so  ergibt  sich  fast  zwingend  die  Unhaltbar- 
keit  der  Berechnung,  aber  auch  mit  etwa  gleicher  Sicherheit,  daß  der 
Hümpler  höchstens  docli  nur  ganz  wenig  verdicui  u  konnte  und  seinen 
Gewinn  vor  allem  in  der  Talreise  herausholen  mußte,  keinesfalls  aber 
einen  seinen  Arbeits-,  Zeit-  und  Kapitalaufwand  übermäßig  lohnenden 
Verdienst  gehabt  haben  dürfte.  Doch  standen  sich  gerade  in  jeuer  Zeit 
die  Hümpler  verhältnismäßig  immer  noch  besser  als  die  Rangschiffer. 
Denn  eine  starke  Konkurrenz,  die  den  Ran^chiffern  zum  Nachteil  e^ 
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wachsen  war  bot  den  Hnniyilem  eine  vorteilliafte  Geschäftsgelegenheit. 
Die  Mainzer  Schiffer  driin^a*  u  sich  närahch  dank  der  mehr  geschickten 
als  rechtsgemäßeQ  Iater{)reLierung  des  1740er  Vertrages  iiuni*  i  iv.vhv  auf 
den  Neckar.  Anf  Omnd  des  Artikels  17  des  Luneviller  Friedens,  der 
in  Bestätigung  des  Arükels  16  des  Friedens  von  Campoformio  (En  atten- 
dant  toiiteK  les  Communications  et  relations  commerciules  seront  retablies 
dans  l  etat  ou  eües  etaient  avant  la  guerre)  bis  zum  Abschluß  eines 
fTanzöeisch-deuisch-österreichifichen  Handelsvertrags  die  Handeis-  und 
Verkehrsbeziehungen  auf  den  Status  quo  ante  i)vachte,  führten  die 
Mainzer  Schüler  vom  Friedenserlaß,  also  Anfang  1801,  bis  zur  späteren 
P>rK!itung  des  Mannheimer  Stapels  im  Jahre  1808  die  Neckargüter 
durch  Umecliliir^en  von  ihren  größeren  Rhein-  auf  die  kleineren  Neckar- 
schiffe,  Kaufinannsgüter  auf  diesen  Huropelschiffen  direkt  bis  nach 
Heilbronn.*  Der  Vertrag  von  1749  war  allerdings  auch  schon  zuvor 
mannigfaltig  von  kurmainzischer  Seite  verletzt  und  dadurch  sogar  ein 
kammergerichtlicher  MiUKl!it:^prozeß  veranlaßt  worden,  durch  dessen  Ur- 
teil vom  9.  Oktober  I79ü  der  Vertrag  besonders  in  Ansehung  des  zweiten 
Artikels  bestätigt  w  urde  Allein  in  der  Hauptsache  wurde  der  Vertrag 
sogar  in  den  ersten  Jahren  des  Krieges  noch  beobachtet  und  nur  seit 
jenem  Zeitpunkt  durch  die  mainzischen  Schiffer  vernachlässigt,  als  sie 
die  Abtretung  des  linken  Rheinufers  für  wahrscheinlich  und  endlich 
für  gewiß  hielten.*  Im  Vertrage  von  1749  verzichtete  Kurmainz,  wie 
es  in  einer  der  zahlreichen  Beschwerden  und  Kiagschriften  pfölzischer 
Schiffer  in  damaliger  Zeit  und  zwar  einer  Eingabe  der  Mannheimer 
Schifferzunft  vorn  3ü.  Dezember  1B02'  lautet,  «für  seine  Schiffer  nach 
§  6  auf  die  gan:^e  Neckarfahrt,  Ti  iuihch  den  Transport  aller  Güter, 
welche  von  Frankfurt  und  Mainz  in--  nach  Heilbronn  verführt  werden, 
welche  den  pfälzischen  kichilfern  nur  jdiem  überlassen  bleiben  sollen... 
Stets  noch  wird  das  Stapelrecht  zu  Mainz  ausgeübt.  luite  rdessen  haben 
die  Mainzer  Schiffer  wohl  zwei  Drittel  der  Neckarfahrt  an  sich  gezogen, 
wohin  sie  ohne  alles  Hindernis  zum  entschiedenen  Nachteile  der  pßü- 
zischen  Schiffer  die  Waren  verführen.  Nach  §  4  und  5  soll  nur  jenen 
Schiffern  gegenseitig  eine  Rückfracht  zugestanden  werden,  welche  an 
die  beiderseitigen  Ufer  mit  geladenen  Schiffen  in  der  Hinfahrt  kommen ; 
10  streng  in  Mainz  hierauf  gesehen  und  gehalten  wird,  so  wenig  be- 
achten die  Bestimmung  die  Blainzer  Schiffer.  Sie  landen  mit  leeren 
Schiffen  bei  den  pfölziscfaen  Ladeplätzen,  um  dort  Warenladungen  ab- 
si]holen.>  Der  daraus  sk^  ergebende  Verlast  für  die  pfälzischen  Schiffer 
war  nodi  dadnieh  um  so  schwerer,  daß  «zur  Bh^nfahrt  alle  Neckar- 
Bangschiffer  und  Hfimpler  wegen  der  Verschiedenheiten  des  Wasflan 
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und  der  Handlungsweise  ihre  Scbiösemrichtungen  mit  schweren  Kosten 
getroirt  n  luuieii  und  besonders  drückt  auch  von  daher  unsere  Gesell- 
schaft noch  eine  schwere  Schuldenlast»,  wie  es  in  einer  Eingabe  des 
Brudermcist^rs  Nußhaag  und  der  Rangschilfer  an  den  Fürsten  von  l^ei- 
ningen  vom  ^.  Mfir?  I^OS  heißt. ^  Und  weiter  «Wir  haben  ohnehin 
durch  (Ich  letzten  Krieg  unendiich  verloren;  80  manchen  Erwerbszweig 
die  ersten  Jahre  desselben  awh  erüftnet  haben,  so  doppelt  nachteilig 
waren  die  folgenden,  da  man  das  unrüliraliche  System  befolgt  hnt, 
unsere  Scliiffe  und  Nachen  unentgeltlich  zu  Rhein-  und  Neckarlfrücken 
zu  benutzen,  sie  von  Freunden  und  Feind*  n  {ms.^ieren  zu  lassen  und 
uns  zu  ewigen  Fronfuhren  zu  mißbrnuchen,  wäiirend  Handel  und  Wan- 
del gänzlich  gehemmt  und  in  die  nordhchen  Ge<:!:ei]deii  Deutsclilands 
geflohen  waren».  Ohnehin  sind  der  Klagen  schon  mancherlei,  welche  die 
sämtlichen  rheinpf&lzischen  Schiffer  gegen  die  jetzigen  französischen  und 
besonders  gegen  die  Mainzer  Sclnffer  aufzustellen  haben.  «Unser  Unglück 
—  heißt  es  in  der  Eingabe  der  Neckarrangschiffahrt  von  Heideiberg  vom 
9.  März  1803  an  den  Markgrafen  zu  Baden  —  war  selbst  durch  den  Friedens- 
schluß nicht  geendigt.  Schon  vor  und  gleich  nach  demselben  suchten  die 
auf  der  linken  Rheinseite  wohnenden  Schiffer,  vielleicht  ohne  Wissen  ihrer 
Regierung  sich  der  Schiffahrt  des  Stromes  allein  zu  bemächtigen,  sich  we- 
nig*5tens  solche  Vorteile  und  Begünstigungen  zu  verschaffen,  die  ims  jede 
Konkurrenz  mit  ihnen  erschwert  und  ohne  Abänderung  in  der  Zukunft 
gewiß  unmöglich  macht.  Nun  steht  sogar  unserer  eigentlichen  Neckar- 
Schiffahrt  noch  von  einer  anderen  Seite  ein  neues  Mißgeschick  bevor, 
welches  zugleich  in  unsere  ganze  bisherige  Vertassung  einzugreifen  und 
sie  förmlich  aufzulösen  droht.» 

Mit  diesem  neuen  schweren  Mißgeschick  waren  die  Differenzen 
mit  den  nunmehr  leiningischeu  BchiÜeruntertanen  gemeint,  derentwegen 
der  für  den  4.  März  1803  angesetzte  Brudertag  und  alle  Abrechnungen 
etc.  hatten  verschoben  werden  müssen.  Seine  letzte  Ursache  lag  in 
dem  Reichsdeputationshauptöchluß,  der  nach  melirjährigem  schmach- 
vollem Schachern  und  Feilschen  endlich  soeben  unterm  25.  Februar 
1803  zu  Regensburg  zustande  gekommen  war  und  folgende  für  die 
weitere  Entwickelung  der  Neckarschiffahrt  höchst  bedeutungsvollen  ter 
ritorialen  Veränderungen  zur  Folge  hatte:  die  freie  Reichsfftadt  Heil- 
bronn kam  zu  Württemberg,  Neckarsteinach  und  Hirschhorn  wurden 
hessische  Enklaven,  die  am  Neckar  gelegenen  rechtsrheinisch  pfälzischen 
Oberämter  Heidelberg  und  Ladenburg  nebst  Mannheim  kamen  an  Ba- 
den, das  am  Neckar  gelegene  pfälzische  Oberamt  Mosbach  uii  den 
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Fürsten  von  LeiDingen.  Ntmmehr  waren  also  am  Neckar  Gebiets- 
herren: der  Markgraf  von  Baden,  der  Herzog  von  Württemberg,  der 
I^andgraf  von  Hessen-Darmstadt,  die  Herren  Hoch-  und  Deutschmeister, 
der  Ritterkanton  Odenwald  und  der  Fürst  von  Leiningen.  Besonders 
durch  den  Anfall  des  Oberamts  Mosbach  an  Leiningen  bcgepnen  wir 
hier  in  den  nächsten  Jahren  noch  einer  kurzen  Nachblüte  partikula- 
ristischer  Kleinstaaterei  mit  ihrem  ganzen  Aufgebot  von  Hoheits- 
ansprüchen, das  nur  durch  die  politische  Unfähigkeit  zu  mehr  oder 
minder  kraftlosen  Demonstrationen  verurteilt  blieb.  In  uuraittelbaror 
Folge  dieser  Aufteilung  der  Pfalz  ergaben  sich  für  die  Neckarschi liahrt 
alsbald  Wirren  politisch-rechtlicher  Natur.  Sie  konzeiUnt  rtcn  ?ieh  zu- 
nächst in  der  Frage,  ob  die  vom  Heidelberger  Nei  kargrafcnanit  er- 
gehenden Verordnungen  für  Leiniugeo  nicht  etwa  t(  rntorialc  Eitigrifre 
in  die  landesherrlichen  Hoheitsrechte  zu  bedeuten  und  zur  Folge  haben 
würden,  sowie  ob  durch  sie  nicht  die  Gefahr  einer  überrafißigen,  ein- 
seitig badischen  Interessenbevorzugung  zu  befürchten  stünde.  Bereits 
1801  bereiteten  sich  snlch  partikuläre  Ölreitigkeitcn  zwischt^u  Leiningen 
und  der  Markgrafßchaft  Baden  vor.  Das  Neckargrafenamt  Heidelberg 
hatte  unterm  27.  September  1802  dem  Scbiflferbrudermeister  in  Haß- 
mersheim die  beiden  markgräflich-badenpchen  provisorischen  Besitz- 
ergreifungspntente  vom  16.  nnd  '24  TX.  «zum  Ausciilagen  commuuiciret 
und  ihm  aufgegeben,  zur  Conservirung  der  Gerechtsamen  auf  dem 
Neckarstfi )ni  rucksichtlicli  des  Herin  Mnrggrafen  den  Schiö'erstand  zu 
Haßmersheim  auf  der  Zunfletube  davon  benachrichtigen  zu  lassen». 
Der  Brudermeistcr  wußte  sich  "wohl  nicht  recht  zu  helfen,  ward  bei 
seinem  Amtskelier  zu  Neckarelz  vorstollig,  was  nachfolgenden  Beschluß 
der  leiningischen  Kegieniug  vom  11.  Oktober  1802  zur  Folge  hatte: 
•  Da  durch  die  Zertheilung  der  Rheinpf^zischen  Landesherren  auch  das 
bisher  dem  Durchläuchtigeten  Churhause  Pfalz-Bayern  von  wegen  der 
Neckargrafschaft  ausschheßlich  zustehend  gewesene  Obereigentum  des 
Neckars  und  die  daranp  fließende  Landes-  und  Hoheitsrechte  dergestalt 
denen  Regenten  zugefallen,  dal.t  jeder  derselben  sich  ihrer  soweit  der 
Neckar  ihr  Gebiet  durchströmet,  ausschheßlich  bediene  und  dieselbe 
ausüben  kann,  mithin  hierdurch  alle  einseitige  Verordnungen  des  Chur- 
fürstlich  Rheinpfälzischen  Neckargrafen-Amts  zu  Heydelberg  in  dem 
diesseitigen  territorio  unzulässig  sind,  so  hat  fürstlich  L^iningisches  Amt 
zu  Neckarelz  den  Schifferbrudermeister  zu  Hasmersheim,  sowie  allen 
Schiffern  und  Hümplern  in  diesseitigen  Landen  die  Annahme  und  Be- 
folgung aller  solcher  einseitiger  lieiehie  und  Verordnungen  gedachten 
Neckargralenamts  emstlich  zu  untersagen  geruht».^   Zum  Zweck  der 
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Regelung  und  Orieiiüerting  fordorte  aus  obiger  Vt  ranlassung  die  «Fürst- 
lich Leiningeusche  /nr  Civilbesitzergreifnng  gnädigst  verordnete  Com- 
raission»  auch  das  Amt  Eberbach  auf,  «über  das  bisherige  Verhähuis 
der  Schifffahrtsaugülcgenheiten  auf  dem  Neckar  der  die«»fall8  aviegeubtea 
von  denen  landesherrlichen  Rechten  und  Zuständigkeiten  gegen  Be- 
nachbarte oinzuberichten,  auch  mit  Zuzieiiung  erfahrener  und  mit  dem 
Verhältnis  genau  bekannter  Schiffer,  gutachtlich  die  geeignete  Vorschläge 
zur  Erzielung  des  vorgedachteu  folgens  ehcbaldigst  anhero  gelangen  zu 
lassen».  Dieser  Bericht  vom  27.  Oktober  1802,  der  im  (stellen weis  ge- 
ringfügig verstümmelten)  Konzept  vorliegt,  ist  im  Anhang  teilweise  ab- 
gedruckt. Er  ist  verhältnismäbig  objektiv  und  auf  Gruud  sachver- 
ständiger Aussagen  abgefaßt,  und  gibt  mit  einem  bumiiiarischen  Rück- 
blicke zugleich  ein  anschauliches  und  —  bis  auf  wenige  sicli  aus  diesen 
Ausführungen  von  selbst  korrigierende  Angaben  —  uucii  zutreffendes 
Bild  von  dem  Schiffahrtsbetrieb  und  der  Verteilung  des  Gewerbes  im 
Neckartal,  seiner  örtlichen  Bedeutung  uiui  beruiliclicn  Differenzierung. 
Gleichzeitig  bringt  er  aber  auch  die  unsichere  pohtische  Konstellation 
in  ihrer  Rückwukung  iiuf  die  Neckarschiffahrt  zum  treuen  Ausdruck. 
Dies  alles  zu  einem  Ziiti  unkt,  der  eine  politische  und  wirtschaftliche 
Cäsur  für  die  Entwickelung  der  Schiffahrts-  und  Schifferverhältnisse  im 
Neckartal  bedeutet  und  sich  darum  zu  Beginn  einer  neuen  Periode 
für  sie  zu.  kurzer  Umschau  au  der  Schwelle  des  neuen  Jahrhunderts 
eignet. 

Im  folgenden  Jahre  hatte  das  Oberamt  Heidelberg  als  ehemalig 
selbsUindiges  Neckargrafenamt  —  unbekümmert  um  die  leiningschen 
Absichten  —  den  gewöhnlichen  Schiflfbrudertag  zunächst  auf  den 
21.  Februar  1803  festgesetzt  und  alle  Schiffer  und  Holzgewerber  mit 
dem  Bedeuten  vorgeladen,  gleichzeitig  ein  gerichtUoh  attestiertes  Ver- 
zeichuis  des  gegenwärtigen  Nachenstandes  mit  einzuschicken,  um  danach 
die  vom  Brudermeister  in  Heidelberg  zu  erhebenden  Neckarbaukosten 
zu  regulieren  und  repartieren.  Aber  es  erschienen  weder  die  Schiffer  ans 
Hirschhorn  hochfürstUch  darmstädtischen  Gebiets,  noch  die  von  Lei- 
ningen, und  letzteres  gab  nochmals  eigens  bekannt,  daß  Schiffer  wie 
Holzgewerber  auf  keinem  Schifferbrudertag  in  Heidelberg,  wenn  sie  auch 
gleich  würden  vorgeladen  werden,  erscheinen,  vielmehr  jeder  VorfiiU 
oder  fremde  Einschreitung,  welche  dem  dieraeitig  landesherrlichen  Rechte 
über  den  Neckar  Eintrag  tun  könnten,  angezeigt  werden  sollten.  Zar 
Strafe  für  ihr  Nichterscheinen  wurde  den  leiningschen  Sohiffem  eine 
Strafe  von  22  Reichstalem  auferlegt,  zur  Zahlung  innerhalb  14  Tagen 
und  «bei  fmefatiofl  mnloffener  Vtwi  mit  Real-Amst  bey  Betretung 
auf  dem  BadisdieQ  Tenitoriam,  um  die  Strafe  zu  exequicen  be- 


.  j      d  by  GüOgl 


Die  Umgestaltaogen  eu  Beginn  des  Id.  Jahrhunderts. 


141 


diohei>  K  Damit  waien  die  gegenseitigen  Beprassalien  swischen  Baden  und 
Leiningen  begonnen.  Sie  fimden  üireFortBetsong,  als  im  nSehaten  Jabie, 
diesmal  allerdings  nur  Deputationen  der  Brndenchaft,  ins  Earmeliter- 
kloeter  wieder  sum  Seliifferbrudertag  bei  Vermeidung  der  in  den  Brnder- 
achallaartikeln  festgesetsten  Strafe  Yorgeladen  wurden,  um  das  sum  Teil 
noch  ra<^BiAnd]ge  Lsgegeld  und  die  Baukostenbeitiiige  xu  entiioliteii. 
Leiningen  reagierte  prompt  mit  einem  entsprechenden  Verbot  an  seine 
SehifBar  und  das  birfürstliche  Neckaigrafenamt  lud  in  einem  Scfateiben 
▼om  16.  Mfirs  1803  die  fremdhemechen  Zunftmeister  und  Voistinde 
der  Schiffer,  Fischer^  und  Holsgewerbe-Zflnfte  zu  persOnlicfaem  S^ 
sehconen  vor,  andernfalls  man  das  cAusbleiben  als  einen  Versicfat  auf 
den  Heidelbexger  Sebifferzunfisverband  annehmen,  somit  dieselbe  aus 
derliite  der  Zunflgenossen  ausstreichen  und  ein  Verseichnis  der  Nicht- 
erBchienenen  sum  korftMlicheii  Ho&at  der  Badenschen  Ffthgrafecbaft 
einsenden  werde,  um  wegen  der  Ladung  im  diesseitigen  Tenitoiio  zu 
Belg  und  zu  Tal  tmd  (da  keiner  nidit  anstoßender  Nebenströmlenmoft 
Bheinrecht  zustehet)  auch  wegen  der  Bheinschi£Gdirt  die  geeignete  Vor- 
kdirungen  und  CommunicatitHMU  mit  den  Beteiligten  pflegen  zu  können». 
Die  leiningischen  Schiffer,  die  sich  wohl  dem  Verbot  ihres  Gebiets- 
heuen  gefDgt  hatten,  erklArten  übrigens,  sich  ohnehhi  •tax  Frivatbe- 
rechnung  und  Au^leichung  mit  ibien  voBchiedenen  SchifiahrtagenosseD 
in  dem  Markgrilflich  Badenscben  Qebietsteil  bereitwillig».   Li  einer 
Eingabe  vom  8.  Mitrz  1803  stellten  sie  dem  Forsten  von  Leiningen  vor, 
daß  es  das  Literesse  der  Neckaruferstaaten  erfordere,  eintrftefatig  zu  sein 
und  sich  über  die  SchiflfiEÜirteverhaltnisse  zu  verständigen,  baten  auch, 
ihnen  den  Antdl  an  dem  Heidelberger  Brudertag  wieder  zu  gestatteil. 
Die  Vorstellungen  begründeten  sie  aber  namentlich  durch  Hinweis  auf 
die  Gefahr,  welche  die  Neckarschiffer  ohnebin  laufen,  von  den  Mainzer 
Schiffern  zugrunde  gerichtet  zu  werden,  und  durch  die  bereits  von 
letzteren  ausgeübten  Eingriffe  in  ihre  Rechte.  Aber  erst  als  Leiningen 
sich  in  seinen  territorialen  Hobeitsiechten  durch   eine  korbadischer» 
seits  abgegebene  Erklärung  nicht  länger  mehr  bedroht  fühlte,  ward  den 
leiningenschen  Schiffern. wieder  die  Beteiligung  am  Brudertag  gestatte! 
Allmählich  entschloß  man  sich  dann,  zum  Zwecke  der  Regelung  der 
gegenzeitigen  Ansprüche  und  obwaltenden  Differenzen  besondere  Ver- 
gleichskommissionen einzusetzen.   Man  hatte  für  den  28.  Juli  eine  ge- 
meinschaftliche Konferenz  in  Heilbronn  anberaumt.    Indes  war  nur 
dm*  wQrttembergische  Kommissar  sich  einzufinden  geneigt;  die  badischen 
und  leiningenschen  Kommissarien  zogen  die  diplomatische  Panacee 
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dilatorischer  Politik  vor,  sie  schützten  teils  Maogel  an  Instruktionen, 
teils  andere  dringende  Geech&fte  vor  ond  trugen  auf  Venchiebuog  der 
Konferenz  an^ 

Indes  mußte  gerade  das  Zusammentreffen  der  Differenzen  mit  den 

leiningenschen  Schiffern  auf  der  einen,  den  Mainzern  auf  der  anderen 
Seite  eine  alsbaldige  Regelung  der  Neckarschiffieihrtsverbältnisse  als 
dringend  notwendig  erscheinen  lassen.  Der  gegenwärtige  Zeitpunkt 
war  für  diese  Regelung  besonders  günstig,  indem  sie  sieb  jetzt  im  An- 
schluß an  die  gerade  gleichzeitig  für  die  Rheinschiffahrt  durchberatene 
und  go]ihinte  Oktroikonvention  erledigen  ließ,  ja  ohnehin  hätte  durch- 
gefüliii  werden  müssen.  Am  meisten  drängten  die  Schiffer  selbst  auf 
das  aus  doppelten  Gründen  Unuragänghche.  «Alle  diese  und  ähnliche 
kränkende  Beschwerden  unserer  Rhein-  und  sogar  zum  Teil  unserer 
Neckar-  und  Main-Schiffahrt  können  nur  in  dem  jetzigen  Zeitpunkt 
oder  werden  nie  gehohen  werden,  jetzt  wo  nach  dem  allgemeinen  Staats- 
rechthchen  und  zu  liegensburg  besonders  angenommenen  Grundsatz 
der  Rhein  ein  den  beiden  pacisc  i  rrt  nden  Nationen  gemeinschaftlicher 
Fluß  sei,  folglich  auch  die  Schiffahrt  nach  genau  gleichen  Rechten  für 
beide  und  ohne  Vorliebe  für  eiue  Rheinseite  oder  eine  Stadt  auf  der 
linkrni  Seite  oder  nur  anf  eine  gewisse  Strecke  des  Weges  reguliert 
werden  soll.»  In  ihrer  Emgabe  vom  0  Mnrz  18Ü3  äußerten  die 
Schiffer  ihre  Ansicht  für  die  künitigo  (jestaUung  und  Regelung  der 
Schiffahrtsverhältnisse  dahin:  «die  bislienge  Gesellschaft  der  Neckar- 
rangschiffer, wovon  10  dahier  zu  Heidelberg,  6  in  Mannheim  und  4 
zu  Haßmersbeim  im  Leiningenschen  wohnen,  sowie  die  Gesellschaft 
der  Hümpler  oder  jene,  die  mit  kleinen  Schiffen  fahren,  nicht  wohl 
zu  trennen,  daß  vielmehr  die  Rangordnung  als  das  einzige  Mittel 
zur  Bezahlung  der  gesellscliaftlicheu  iSchilibau-  und  Kriegsschuldeu 
wieder  genau  einzuführen  und  zu  beobachten,  daß  ferner  die  zwischen 
den  Rangschiffern  und  Hümplern,  zwischen  diesen  und  den  Nächlern 
und  Fi.scheru  1  rzi  i*  Iniete  Grenzlinie  der  Gerechtsamen  und  Arbeiten 
wegen  d^s  Interesse^  dpp  Publikums  und  besonders  wegen  Siclierheit 
der  den  Schiffern  anvertrauten  Kaufmannsgüter  beständig  zu  respec- 
tiren,  die  Anzahl  der  Ransjschiffer  und  Hüin|)Ier  nicht  zu  vermehren 
und  daß  zur  Besorgimg  aller  dieser  und  ver^vaudter  Gegenstände  die 
Errichtung  einer  gemeinschaftlichen  Kommission  das  zweckmäßigste 
Mittel  sein  würde»,  —  Uber  die  Stellung  der  Haadelskrt  ine  zur  künftigen 
Schiifahrtöregelung  orientiert  eine  gleichzeitige  Eingabe  der  Heill  ronner 
Spediteure  vom  8.  März  1803;  nach  Darstellung  des  Intcressop,  welches 
Bauern  jetzt  habe,  den  Main  wie  den  Oberrhein  zu  begünstigen,  fahren 

*  ZeUer,  S.  IM. 
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sie  fort:  cUm  so  wichtiger  muß  es  daher  sein,  diesen  (badischen  Hof) 
durch  sweckdieiiliche  Vorachlttge  in  das  Interesse  der  Neckarschiffahrt 
sa  ziehen,  solchen  zu  veranlassen,  strenge  Polizei  unter  den  Neckar^ 
sowohl  als  Rangschiffern  herzustellen,  billige  und  den  Zeitomstäiiden 
angemessene  Frachten  mit  Zuziehung  Württembeigs  zu  legolieren,  oder 
aber,  wenn  alle  alte  Formen  aufgehoben  werden  sollten,  es  dahin  ein- 
lakiten,  daß  es  der  Heilbronner  Kaufmannschaft  fireistehe,  zur  Abholung 
ihrer  eigenen  und  der  ihnen  als  Spediteurs  zur  Besorgung  überlaBsenen 
Güter  selbst  wählende  Schiffer  nadi  Mainz  abzufertigen  und  mit  diesen 
sich  über  die  Fracht  zu  vereinigen,  wie  solches  auf  allen  Ladungsplätzen 
ohnehin  eingeführt  und  immer  der  Kaufmannschaft  allein  überlassen 
ist».^  —  In  diesen  ganz  im  individualistischeD  Sinne  gehaltenen  Vor- 
sehlägen für  den  Fall,  daß  «alle  alte  Formen  aufgehoben  werden»  wirft 
bereits  die  große  Entwickelnng  gleichsam  ihren  Schatten  voraus,  die 
damals  als  die  Befreiung  der  Rheinschiffahrt  einsetzte.  Sie  wird  uns 
in  ihren  Hauptzügen  zunächst  hier  zu  beschäftigen  haben. 

Bereits  der  Reichsdeputationshauptschluß  besagte  in  Art.  39:  «Alle 
RhelDzöIle  werden  aufgehoben,  bloß  Eiingangagebühren  und  ein  Schiff- 
fahrte  Octroi  bleiben  vorbehalten». 

Von  dem  Ertrage  dieses  Oktroi  wurden  nach  Abzug  der  Ver- 
waltungskosten von  der  deutschen  Anteilshälfle  der  nach  Bestreitung 
der  Strombautechnischen  Unterhaltskosten  übrige  Rest»  «zur  Ergänzung 
der  Dotation  des  Herrn  Kurfürsten  Erzkanzlers»  bestimmt,  und  diesem 
war  zugleich  «von  dem  Reich  mit  Einstimmung  des  Kaisers  die  Voll- 
macht übertragen  worden,  mit  der  französischen  Regierung  alle  allge- 
meinen und  besondere  Anordnungen  in  Beziehung  auf  das  Schiffahrts- 
Octroi  abzuschließen,  bloß  die  Genehmigung  des  Kurfürsten  Rats  vor- 
behalten». Kraft  dieser  Vollmacht  kam  unterm  15.  August  1804  die 
«Octroi-Conveution»  zustande,  der  am  1.  Oktober  gleichen  Jahres  eine 
Nachtragskonvention  folgte;  vom  Kaiser  in  Vollzug  gesetzt  wurde  sie 
erst  am  1.  November  ISOr»  Von  den  in  ihr  behandelten  zwei  Haupt- 
gegenständen wurde  die  Oktroi  Administration  dahin  geregelt,  daß  eine 
Abgabe  von  2  frcs.  bei  der  Bergfahrt,  von  P/s  frcs,  bei  der  Talfahrt 
für  jeden  Zentner  Ladung  an  einem  der  auf  jedem  Ufer  bestimmten 
6  Orte  erhoben  w^urde;  in  Köln  und  Mainz  wurden  Freihäfen  errichtet, 
die  Schiffe  wurden  lediglich  der  Kontrolle  der  Oktroibeamten  unter- 
worfen. Hier  kommt  indes  vornehmlich  mir  der  andere  Hauptgegeu- 
stand  der  Konvention  in  Betracht:  die  Einrichtung  der  Rhein'rhiffRljrt, 

Der  Rhein  wurde  fiir  di*'  Schiffahrt,  entsprechend  der  örtiiciien 
Verschiedenheit  des  Fiußcharakters  und  der  dadurch  bedingten  Urößen- 
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Verhältnisse  der  Schiffe,  durch  die  HauptstatioDsorte  Mainz  und  KOla 
in  Ober*,  Mittel*  und  Unterrhein  geteilt;  in  diesen  beiden  Stationen, 
die  alle  passierenden  Schiffe  anlaufen  mußten,  wurde  der  Umschlag, 
ebenso  der  Rangturnus  beibehalten.  Der  Schiffahrtsbetrieb  wurde  durch 
die  Oktroikonvention  (Art.  19—21)  in  die  große  und  die  kleine  Schiff- 
ahrt eingeteilt  Die  große  oder  Handelaechiffahrt  berechtigt  zum  Güter- 
transport von  einem  Stationshafen  ^u  dem  andern  und  darüber  hinaus, 
sie  vollzieht  den  Verkehr  der  Transitogüter  unter,  von  und  nach  den 
Aus-  und  Einladehäfen  des  Rheins;  ihre  Ausübung  war  den  neu  2U 
formierenden  Schiffergilden  in  Köln  und  Mainz  anvertraut  und  von  der 
Zugehörigkeit  zu  diesen  abhängig.  Die  kleine  Schiffahrt  hat  die  « wechsel- 
seitige Verhältnisse  der  Häfen  xmd  Länder  zum  Zweck,  welche  so  ge- 
legen sind,  daß  bei  ihrer  Kommunikation  das  Schiff  lic  beiden  Haupt- 
stationen  nicht  zu  passieren  nötig  hat».  Die  Vorschriften  rücksichtlich 
der  Schiffahrtöstationen  und  Schiffergildcn  erstrecken  sicli  nicht  auf  die 
kleine  Schiffahrt.  Dieser  letztere  Begriff  wurde  bnld  dahin  erweitert, 
daß  ihr  aiicli  die  Handelswarentransporte  von  1»czw.  nach  den  zwischen 
den  beiden  Htationsorten  gelegenen  Häfen  zugesprochen  wurden.  Die 
Schiffer  zerfielen  je  nach  dem  von  ihnen  ;Ausp;cübten  Betrieb  in  (»roß- 
und  Kleinschiffer,  vom  Gesichtspunkt  ihrer  Organisation  betrachtet,  in 
Gilde-  und  wilde  oder  freie  Schiffer.  Von  den  Gildescliiffern  wurde  ver- 
langt, daß  sie  1 )  die  Landessprache  lesen  und  schreiben  können,  2)  Eigen- 
tümer eines  für  die  jeweilige  Stromstrecke  geeigneten  Fahrzeugs  und 
3)  selbst  als  Steuerleute  fahren,  4)  durch  Rechtschatfenheit  des  Zutrauens 
des  Handelstandes  wtirdig  sind.  Außerdem  war  eine  der  Schiiisgröße 
entsprechende  Kaution  zu  leisten.  Wer  die  Bedingungen  nicht  erfüllen 
oder  sein  Eigentum  an  einem  geeigneten  Schiff  nicht  nachzuweisen  ver- 
nioclite,  durfte  nur  als  {»alentisierter  Setzschitl'er  für  Witwen  oder  ver- 
hinderte Mitglieder  der  Zünfte  fahren.  —  Am  12.  August  1807  ward 
die  nniii-terifcile  ßiiligung  dem  Entwuru^  der  Gildeordnnng  zuteil,  nun- 
mehr konnte  die  Dnrchfiihrntip;  begumen.  Durch  Ankündigung  vom 
1.  März  löOÖ  seitens  des  Generaldirektors  des  RheiiisclnÜahrts-Oktroi 
wurden  alle  Rheiuschiffahrt  betreibenden  Schiffer  aufgelordert,  sich  in 
die  zu  Mainz  unJ  Köln  aufliegenden  GiMrlisten  eiuzuzeielmen,  voraus- 
gesetzt, daß  sie  die  erforderliche  Quahtät  lÜr  ihre  Person  und  das  Schilf 
nachweisen  konnten.  Die  Liste  lag  in  Mainz  vom  10.  März  bis  10.  Juni 
1808  auf  und  wurde  dann  unterm  5.  Oktober  gedruckt  und  veröffent- 
licht.* Man  hatte  dabei  noch  eine  Unterteilung  der  Gildeschiffer  vor- 
genommen, indem  man  diejenigen  Großschiffer,  weiche  die  direkte  h  sLhri 

*■  Oeneral-LandeMtehiv  Karinraheb 
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xwiidien  den  beiden  Stationshäfen  und  den  Endpunkten  am  Obeirhein 
und  in  Holland  besoigten,  ohne  nntenregs  aus-  oder  einladen  m  dürfen, 
von  denjenigen  sonderte,  die  den  Transport  von  den  StationehAfen  nach 
den  Zwiscfaenhäfen  betrieben.  Letitere,  IhtermediAr»  oder  Zwischen- 
Schiffer  genannt^  worden  unter  fortdauernden  Beibereien  von  den  enteren, 
direkten  Schiffern  möglichst  auf  den  Bang  und  die  Berechtigungen  der 
Kleinschiffer  herabgesetst  Bei  der  Mainzer  Schiffergesellsehaft  waren 
200  Personen  dngetragen,  davon  sich  104  (unter  ihnen  kein  Pftker) 
ffkt  die  direkte  Fahrt  meldeten.  Von  den  70  als  Ihtermediftrschiffer 
eingetragenen  hatten  sich  26  (ebenfalls  kein  Fftlzer)  fQr  die  Mlttelrhdn- 
atrecke  Mains— EOln,  44  far  die  Oberrhetnstrecke  StraOburg^Mains  ge- 
meldet, und  unter  diesen  wohnten  (neben  7  aus  BVdstett,  1  aus  Schreck, 
3  aus  Germersheim,  6  aus  Worms,  3  aus  Gemsheim,  1  aus  Oppenheim) 
12  SU  Heidelbeig,  1  su  Haßmersheim  und  10  zu  Mannheim.^  Diese 
pftlsiseben  Intermediarschiffer  waren  nichts  anderes  als  die  frflheren 
Rangschiffer  der  Bang&hrtsgenossenschaft,  die  seit  den  Eriegsjahren 
unter  den  Eingriffen  der  Mainzer  Schiffer  trotz  wiederholter  Belebungs- 
versuche der  Auflösui^  nahe  war.  Als  aber  mit  der  Oktroikonvention 
auch  für  die  Schiffahrt  Ordnung  und  Regelung  sich  fand,  ging  man 
daran,  sich  neu  zu  formieren,  und  die  Bheiurangschiffer  des  Neckar^ 
tales,  die  bisher  mit  den  Neckarleichtschiffem  in  der  Heidelberger 
Bruderschaft  vereinigt  waren,  trennten  sich  von  dieser  und  bildete 
zusammen  mit  sämtlichen  rechtsrheinischen  Schiffern  von  Kehl  bis 
Mains  im  Jahre  1805  zu  Mannheim  eine  einzig«  für  sich  bestehende, 
von  anderen  Zflnften  unabhängige  Schiffeigilde,  welche  aus  zwei  Ab- 
teflungen  (der  Ober^  und  NiederrheiniBchen)  mit  Sitz  in  Freistett  bezw. 
Mannheim  bestand.  Jede  Abteilung  hatte  einen  besonderen  Vorstand 
aus  einem  Hauptschiffer  und  zwd  Deputierten  vtniet  Vorsitz  des  badi* 
schen  Sehifhhrtskommissftrs.  AUjAhrlich  am  DreikOnigstag  fand  der 
Schiffertag  statt,  dem  Bevollmflcbtigte  beider  Abteilungen  beiwohnten, 
wobei  der  Hauptschiffer  über  die  Kassenftlhrung  etc.  Rechnung  legte. 
Die  seit  dem  Oktroivertrag  zessierenden  Zolivorrecbte  und  andere  Ab' 
gabebegOostigimgen  der  froheren  Ranggenossenschaft  waren  auf  die 
Gilde  Übelgegangen.  Aus  Mannheim  und  Heidelberg  gehörten  ihr  24 
Schiffer  an.   Sie  arbdteten  dringend^  auf  eine  definitive  Regelung  des 

'  General-Landepar(  hiv  Karleruhe,  s.  a.  Eckert,  f^.  43:  tEichhoff  al«  direrteur 
g^Q^rtü  <]e  1  txrtiüi  de  uavigattoD  waiiJte  als  Mitglieder  des  VerwnltuDgsbureaus  fOr 
Mainz  darch  Schreiben  vom  14^  11.  1808  ponr  1»  live  droite:  Frani;ois  Bummel  de 
Heidelberg,  Gallleennie  Kimpel  de  Canb,  Hftrtin  Sehnellbach  de  Mannheim»  ale 
tiDppleaoten  poor  la  rive  droite  neben  einem  Hainver  Schiflbmeieter  den  Pierre 
Brumig  de  Mannheim». 
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Bheinaduffergewerbes  hin.  Durch  dieOktroikoaveDtion,  die  alle  früberen 
Verträge  aafier  Kraft  setzte,  war  für  die  Schiffer  an  beideo  Seiten  des 
Bheii»  gleiches  8dii£EAlirtBreGht  angenommen.  Die  pfUnecbeii  Schiffer 
wurden  unter  Aufhebung  der  Vertrflge  von  1681,  1749  und  1751  tou 
der  Straßburger  Boute  völlig  auageaehloflsen  und  mußten  die  Neckar- 
güter, die  ihnen  Euvor  allein  zuatanden,  mit  den  Mainzer  Schiffern  teflen. 
Obendrein  wurde  ihre  zweckmäßige  GildenyerfisMSung,  die  Einheit  und 
Ordnung  in  den  Schifiiilirtebetiieb  des  Oberrhehia  brachte,  Ton  der 
Ihmzösischen  StationshafenbehOrde  in  Mainz  in  jeder  Weise  angefeindet 
Schließlich  löste  ein  Beschluß  vom  26.  Kovemher  1808  die  Mannheimer 
Scbiffergilde  auf  und  wies  die  einzelnen  Glieder  an,  sich  in  die  Mainzer 
Schiffergesellschaft  einzufügen.  Damit  waren  die  Bangschiffer  des 
Neckartals  definitiv  zu  Rheinachiffem  geworden;  Neckarschiffer  im 
engeren  Sinne  waren  fortan  nur  noch  die  bisherig«!,  Hümpler  genannten 
Leichtschiffer.  —  Auf  den  Neckar,  wie  überhaupt  auf  die  Nebensiröme 
und  ihr  Schiffergewerbe  wirkte  die  Oktroikonvention  zunächst  nicht  so 
tief  und  mehr  mittelbar  ein.  Artikel  32  lautete:  «Die  Bestimmungen 
der  gegenwärtigen  Übereinkunft  können  nicht  so  verstanden  werden, 
als  wenn  sie  sich  auf  die  Schiffahrt  jener  Flüsse  ausdehnen,  welche  in 
den  Bhein  sich  ergießen,  sei  es  auf  der  rechten  oder  der  linken  Seite 
dieses  Flusses».  Gleichwohl  fiel  als  erstes  der  völligen  Revolution  und 
Neuordnung  im  Schiffahrt?\vpseu  und  der  terntorialeo  Umgestaltung  des 
Neckartales  die  Institution  des  Neckargrafenamts  zum  Opfer.  Dessen 
Funktionen  und  Kompetenzen  hatten  sich  ohnehin  im  Laufe  besond^ 
der  letzten  Zeit  wescntlicli  —  und  durchaus  nicht  zu  seiner  Stärkung  — 
ge&nd^.  Nun  war  damals  gerade  zu  rechter  Zeit  der  bisherige  Neckar- 
graf von  Wredc,  der  Vater  des  späteren  bayrischen  Feldmarschalla, 
gestorben;  das  Amt  blieb  unbesetzt  und  wurde  durch  Verfügung 
vom  27.  Dezember  1804  sistiert.  Die  polizeiliche  Aufsicht  über 
die  Rhein-  und  Neckarschiffahrt  wurde  der  jeweiligen  Schiffahrts- 
kommission  in  Mannheim  übertragen.  Die  Funktionen  des  Oberzunft- 
meisters dnp^o^en,  die  den  Heidelberger  Landschreibem  in  Kealunion 
mit  der  Neckargrafen  Jurisdiktion  zugestanden  waren,  wurden  von  dieser 
geschieden  und  damit  bheb  dem  Neckargrafenamt  nur  noch  ein  blasser 
Schatten  der  ureprüuglich  mit  ihm  verbundenen  Machtfülle.  Wesent- 
licli  Ursache  zur  Abschaffung  dieser  alten,  obsolete  Hoheitsrechte 
repräsentierenden  Institution  waren  die  Kontroversen  und  Differenzen, 
die  anknüpfend  an  die  rechtliche  Natur  des  Neckargrafenamts  sich  aus 
der  politischen  Neuaufteilung  der  Neckartalländer  ergeben  hatten.  Be- 
sonders Lieiningen  ^  war  es,  das  als  Besitzer  des  Amtes  Mosbach,  soweit 
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vom  Neckar  dunMoflsen  wurde,  auch  die  Hoheit  über  den  FluO 
and  mit  ihr  das  Geleiterecht  beanspmcfate,  obwohl  die  AuBübnog  der 
NeckarhoheitBrechte  mit  dem  NeckaigrafeDamt  verbanden  war.  Heil- 
bffimn  bemahte  sidi  jetet  als  wttrttembeigische  Stadt  mit  um  eogrOOerem 
Nachdroek,  nach  ihicbüoeen  Protesten  durch  Bepreasalien,  den  Venicht 
Leimngens  auf  Ansübung  dieser  Hoheitareohte  sn  erreichen.  Das  gelang 
eist,  als  Leiningen  nach  dem  französlBoh'Oeterreichischen  Exiege  des 
Jahres  1805  dnreh  den  Frieden  von  Pießbuig  im  Jahre  1806  unter 
badiscbe  Souverlmtät  kam.  Baden  hatte  seinereeitB  schon  früher  und 
jeUt  auch  anf  dieser  Strecke  schon  aus  politischen  Zweckrücksichten 
gegenüber  Württemberg,  seinen  Rheinbnnd-AUiiertent  auf  die  Ausübung 
seiner  dem  rechtlich  unhaltbaren  dominiuni  Nicari  entsprungenen  Ho* 
heitsrechte  verzichtet  Wie  die  Sistierung  des  Neckargrafenamts  zeigte, 
hatte  mit  dem  Mantel  auch  der  Herzog  fallen  müssen.  Nur  die  partidle 
Rechtsoachfolgerin,  die  Mannheimer  Schiffahrtskommission,  konnte  sich 
nicht  entlulten,  von  der  ihr  gewordenen  Geiichtsburkeitsbefugnis  er- 
giebigen Gebrauch  zu  machen.  Schon  im  September  1806  hatte  sie  die 
von  einem  Mannheimer  Schiffer  gegen  einen  Heilbronner  Kaufmann 
angestrengte  Klage  (er  hatte  wegen  eines  Wnrenraankos  dl  fl.  45  kr. 
Fracht  einbehalten)  angenommen  und  das  Oberamt  Heilbronn  unterm 
29.  I>ezember  1806  aufgefordert^,  «den  Bekl  iiiten  ansuhalten,  die  be* 
BÜmmto  Fracht  ohne  Schmälerung  an  den  Klager  zu  entrichten  oder 
des  Beklagten  alleni'allsige  Einwendungen  mittels  abgehaltenen  Protokolls 
an  Herrn  H.  Gaurn  einzusenden».  Dieser  Hofrat  Gaum,  ein  energischer 
Heißsporn,  war  damals  der  inspirierende  Geist  der  Neckarverkebrspolitik 
und  badiscber  Schiffahrtsoffizioeus.  Obwohl  in  einem  unterm  16.  April 
1807  zwischen  Württemberg  und  Baden  abgeschlossenen  Staatsvertxage 
im  §  47  auf  alle  gegenseitigen  Staatsdlenstbarkeitsrechte  Verzicht  ge- 
leistet worden  war^,  wollte  Gaum  in  ceiner  anderen  Streitsache,  ein 
Manko  von  5  Pfd.  Kaffee  betreffend,  im  September  1807  das  bei  ihm 
angeklagte  Heilbronner  Handlungshaus  ohne  weiteres  vor  die  großher* 
sogiich  Badische  Schiffahrts  Commission  in  Mannheim  zidben  und  mit 
Arreet-Anlegungen  verfahren».'  —  Selbstverst&ndlich  war  es  nicht  das 
minimale  Objekt,  noch  viel  wenige  die  prinzipielle  Behauptung  eines 
ideellen  Hoheitsrechtes  oder  gar  ein  hochentwickeltes  Bechtsbedürfnis, 
was  die  Mannheimer  Scbiffahrtskommission  zu  ihrem  rigorcNsen  Vorgehen 
veranlaßt«.  Die  tieferen  und  eigentlichen  Gründe  lagen  in  der  von  ver- 
stimmenden  Reibungen  zum  erbitterten  Kampf  ge8tei/:;erten  Eivalit&t 
Heübfonna  und  Mannheims.  Im  Grunde  war  es  eine  Bivalit&t  zwischen 
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den  damals  am  die  wirtschaftspoiitiBche  Hegemonie  riogexideii  Doktrinen 
des  Liberalismus  und  Merkantilismus  in  ihrer  praktisohen  Anwendung 
aaf  die  Verkehrspolitik.  Auf  der  einen  Seite  Heilbronn,  der  alte  mit 
schwäbischer  Bedächtigkeit  schreitende,  ans  politischer  wie  iiirtscbafk- 
licher  Ohnmacht  erst  in  der  württembergischen  Leitung  allmählich  nea 
erstarkende  Speditions-  und  Umschhigsplatz  am  einen  Ende  der  Neckar- 
schifiiEthrtsstraße  zum  Unterheckar.  Auf  der  andern  Seite  stand  Mann- 
heim, der  Speditionsplatz  an!i  anderen  Ende  zum  Rhein,  mit  piUlzischer 
Rührigkeit  vorauseilend,  von  keinerlei  traditionellen  Institutionen  belastet, 
dank  der  tatkräftigen  Fürsorge  Badens  rasch  bei  der  Hand,  für  die 
wirtschaftlichen  Neuentwicklungen  in  Handel  und  Verkehr  profitable 
Verkehrs-  and  Sp<?(^itioiisfoimen  xa  finden  und  sie  —  nur  zu  bald  für 
das  zurückbleibende  Heilbronn  —  anzuwenden.  Dieser  lange  verhaltene 
wirtschaftliclie  und  politiBche  Antagonismus,  nun  durch  die  Neuord- 
nungen im  Schiffahrt  we^en  zu  Jahrhundertbeginn  neu  entfadit  und 
Ton  den  geschäftigen  Händen  interessierter  Spediteure,  wie  energischer 
Begierungsbeamter  geschürt,  leuchtete  jetzt  bei  jeder  Gelegenheit  lichter* 
loh  auf  und  brachte  die  erregten  Gemüter  in  eine  Siedehitze,  die  in  einer 
Anzahl  wäßriger  Stieitschriften  —  allerdings  nur  zum  Teil  —  verdampfte. 
Der  Koordinationspunkt  aber,  von  dem  aus  alle  diese  fieberhaft  vibrie- 
renden Nerven  in  Erregung  gesetzt  wurden,  war  die  geplante  Errichtung 
eines  Stapels  in  Mannheim. 

Durch  die  Betriebsordnungen  von  1753  und  1784  hatte  sich  mit 
dem  Wachseu  der  Schiffstypen  in  jahrzehntelanger  Übung  zu  Mannheim 
ein  natürlicher  freiwilliger  Umschlag  von  Schiff  zu  Schiff  ausgebildet 
Ihm  obligatorische  Rechtsbasis  für  einen  Landstapei  zu  verleihen,  wollte 
Baden  bei  Gelegenheit  der  neuen  Rheinschiffahrts-Organisation  sich  nicht 
entgehen  lassen,  zumal  die  Mannheimer  Kaufleute  alle  Hebel  einer  ge* 
schäftseifrigen  Propaganda  in  Bewegung  setzten.  Dieser  Stapel  in  Mum- 
heim  konnte  naturgemäß  nur  zum  Schaden  Heilbronns  erfolgen,  und 
deshalb  erklärte  bei  der  ersten  Nachricht  von  diesem  badischen  Projekt 
die  württembergische  Schiffahrtskonimission  in  einem  Schreiben  vom 
10.  Februar  1805  dem  Hofrat  Gaurn,  «daß  ein  solches  Unternehmen  in 
seiner  Wirkung  einer  neuen  Zollauflage  ähnlich  sei  und  den  Reichs- 
gesetzen ebenso  sehr,  als  den  besonderen  Verträgen  Kurwürttembergs 
mit  der  Rheinpfalz  entgegenlaufe».  Merkwürdig  und  wohl  nicht  ganz 
offen  war  die  Antwort ^  «daß  Baden  bei  dem  Besitz  der  Häfen  Schreck 
und  Kehl  kein  direktes  Interesse  für  die  Neckarroute  habe,  sondern 
diese  nur  noch  als  Nahrmigszweig  der  Untertauen  in  Betracht  komme. 
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Bei  der  Aufhebung  des  Mainzer  Vertrags  sei  das  ehemalige  Verbot  der 
Spedition  in  Mannheim  von  selbst  hin  weggefallen,  daher  von  badischer 
Seite  nidits  als  die  Aufhebung  dieses  Verbots  erfolgt  sei;  von  einem 
geiwozigeneD  Abstoß  ia  Mannheim  aber  sei  nicht  die  Rede,  der  Hand- 
lung sei  völliger  Spielraum  gekflsen,  die  waren  nach  Gutbefinden  ra 
instradieren,  dem  Schiffer  ebenso  uneingeecbrftnkt^  seinen  Weg  zu  wählen, 
anch  dürfte  es  schwerlich  Badens  Vorteil  angemessen  sein,  in  Mannheim 
dnen  gezwungenen  Abstoß  sa  begründen,  dieses  hieße  seinen  eigenen 
Vorteil  nicht  kennen.» 

Die  Verhandlungen  hierüber  wurden  durch  den  Ausbruch  des 
öcterreichisch-fianzOsischen  Krieges  unterbrochen.  Durch  den  Friedens- 
abflcbluii  von  Preßburg  wurde  Ijeinli^^,  wie  erwähnt,  dem  Großherzog- 
tnm  Baden  einverleibt,  und  damit  war  dessen  Interesse  an  der  Neckar- 
schiffahrt im  Gegensatz  zu  den  vorstehend  angeführten  (von  Gaurn  auch 
bereits  früher^  Öffentlich  vertretenen)  Anschauungen  nur  noch  ge- 
wachsen.  Die  Angelegenheit  kam  wieder  in  Fluß  durch  eine  Eingabe 
des  Mainser  Schifterstandes,  der  sich  unterm  22.  September  1807  an 
die  Oktroi-Generaldirektion  wandte:  da  die  bisherige  Einrichtung  des 
Transportes  des  Neckargutes  mit  den  durch  die  Oktroikonvention  von 
1804  für  die  Rheinschiffahrt  getroffenen  Anordnungen  unvereinbarlich 
und  für  die  Rheinschiffahrt  höchst  nachteilig  sei,  möge  man  eine  Ver- 
ordnung erlassen,  wonach  die  Rheiuschiffer  die  nach  Heilbronn  und 
der  dortigen  Gegend  bestimmten  Güter  nur  bis  nach  Mannheim  zu 
transportieren  hätten  und  nach  richtiger  Übergabe  derselben  an  dortige 
Spediteure  aller  weiteren  Besorgung  und  Verantwortlichkeit  von  ihrer 
Seite  gänzlich  überhoben  würden.*  Gaum,  der  dieser  Eingabe  vielleicht 
nicht  ganz  fern  stand,  hatte,  nachdem  im  Dezember  1807  die  Organi- 
sationsurkunde der  Rheinschiffergildc  erschienen,  in  einem  Schreiben 
vom  28.  Dezember  1807  dem  Hcilbronner  Magistrat  mitgeteilt',  «daß 
der  SchitfersUind  in  Mainz  den  Antrag  gemacht  habe,  den  ^^'arenabstoß 
nach  Mannheim  zu  verlegen  und  er  selbst  beauftragt  worden  «ei,  nach 
dem  Wunsche  der  Oktroi-Generaldirektion  sich  mit  den  Handelskam- 
mern in  Mainz  und  Straüburg  wegen  der  Fraclitregulierung  in  Verbin- 
dung zu  setzen  und  die  Difrereuzen  wegen  der  Neckarschiffabrt,  ins- 
besondere wegen  Heilbroun  auszugleichen».  Als  daraufhin  in  Mann- 
heim gepflogene  Unterhandhinfren  sich  zerschlugen,  erschien  am  4.  Fe- 
hrnar  1808  die  badibche  Verordnung,  welche  die  auf  dem  rechten  Rhein- 
uier  bclffrenrn  Zwischenhäfen  Mannheim,  Schröck  und  Fi  i  y.-tätt  für 
ausscbiießäche  Ein-  und  Aosladeetaiionen  des  badischen  Oberrheins  er- 
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klärte,  dem  Schiffer  sowie  dem  Handelsmann  oder  Spediteur  alle  anderen 
weiteren  Verladungen  bei  einer  Strafe  von  .50  ReichstAlern  verbot,  selbst 
den  Landtransport  der  Gütr^r,  'Vflche  von  dem  Rhein  kommen,  oder 
auf  dem  Rhein  weiter  veriüiut  we  rden  sollten,  auf  diese  drei  Häfen 
beschränkte,  und  den  Güterfuhrmann,  der  einen  anderen  Weg  ein- 
schlägt, mit  ein«  r  Strafe  von  10  Keichstalern  bedrohte.^  Auf  eine  An- 
frage Heilbronns,  ob  diese  Verordnung  auch  die  nur  von  Schiff  zu 
Schiff  übergeladenen  Necknrgüter  betreffe,  erging  die  Antwort*,  daß 
diesf»  Anordnung  zurzeit  keinen  Einfluß  auf  die  direkte  Fahrt  habe, 
bi(il>  den  längst  bestandenen  Winkeiverladungen  und  Verschleppungen 
mit  ihren  nachteiligen  Folgen  und  Koliisionen  mit  den  Nnchham  be- 
gegne. Unterm  17.  März  1H08  ergmg  alsdann  die  p;roßherzoglich  ba- 
dische Regierungsverordnung,  die  Mannheim  zum  Rta|iel  und  Speditions- 
platz machte.  Die?!e  Verordnung  fniul  im  Mai  des  gleichen  Jahres  ihre 
erstmalige  praktische  Ausführung,  als  Mainzer  und  andere  Schiffer  zum 
Ausladen  ihrer  Neckargüter  in  Mannheim  gezwungen  und  diese  <lurch 
Mannheimer  Kaiifi^^ute  weiterspediert  wurden.  Damit  war  der  Mann- 
heimer ümsclilagHiapel  eröffnet.  Seine  Gegner,  vorab  die  Heiibronner, 
setzten  zähe  den  Kampf  fort  und  suchten  ihn  nach  Kräften  in  der 
öffentüchen  Meinung,  besonders  ab^r  in  der  Handelswelt  zu  diskredi- 
tieren. Die  badiHchp  iLet^iorung  sah  nicli  infolgedessen  zu  nachstehender 
Erklärung  veranlaßt,  die  unterm  17.  Juni  1808  in  öffentlichen  Blättern 
erschien  und  bei  aller  unschwer  kenntUcben  offisiellen  Schönf&rbung 
doch  das  Wesen  der  Sache  wohl  erkennen  läßt: 

cDa  man  zuverlässige  Nachricht  erhalten  hat,  daß  Versuche  ge- 
macht werden,  die  zu  Mannheim  getroffene  neue  Schlfffahrts-  und 
Speditions-Einrichtung  für  die  Neckargüter  durch  unrichtige  Darstel- 
lungen in  einem  gehils.''igen  Lichte  zu  zeigen  und  auswärts  dem  Com- 
merz nachteilig  zu  machen;  wobei  vorzüglich  Circularien,  welche  von 
einigen  Mannheimer  Handelsleuten  unrichtig  abgefaßt  worden  smd, 
dazti  benutzt  wurden,  dieser  neuen  Einrichtung  den  Anstrich  einer 
Stapiiel-Anlage  ujkI  Zwangs-Anstalt  zu  geben;  so  findet  mau  sich  zur 
Abschneidung  aller  im  Finstem  schleichenden,  durch  Privat-Interesse 
geleiteten  Mißdeutungen  zur  officiellen  Kikklrung  veranlaßt,  daß,  wenn 
Sr.  Königliche  Hoheit  der  Großherzog  von  Baden  gnädigst  geruht  ha- 
ben, unterm  17.  Mär/  d.  J..  dem  Mannheimer  Handelsstand  die  Spe- 
dition ausschließUch  zu  übei'lassen,  diese  Spedition  blos  das  Neckargut 
für  die  Station  von  Mannheim  bis  nach  ileiUjicun  betrifft,  und  weder 
Stapel-  noch  Zwangs  Abstoß  in  dieser  höchsten  Anordnung  liege,  da 
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die  Natur  den  Abstoß  oder  den  Überschlag  von  dem  Rlieinschiflfer,  der 
den  Neckar  nicht  pasdren  könne,  auf  den  Neckarachiffer  erfordere,  der 
auch  seit  1753  existire.  —  Die  ganze  Abänderung  beruht  daher  darin, 
daß  die  von  den  Pfälzischen  Rangschiffem  früher  selbst  besorgte  Ver- 
sendung ihrer  bis  Mannheim  verbrachten  Güter  durcli  den  Neckar,  dem 
Mannheimer  Handelsstande  unter  der  nämliehen  Speditionsausdehnung^ 
ivie  solche  in  Heilbronn  besteht,  übertragen  worden  sei.  —  Bei  dies^ 
durch  die  neue  Ordnung  dex  Dinge  notwendig  gewordenen  Einrichtung 
ist  die  Spedition  von  Mannheim  nicht  der  Hauptzweck,  sondern  bloß 
das  Mittel  die  dem  Neckarstrom  gedrohte  dringende  Qefabr  der  gäns- 
lichen Verödung  abzuwenden,  zugleich  ist  auch  dafür  gesorgt  worden, 
daß  der  Handelsmann  Sicherheit  für  seine  Güter  erhalte,  der  Transport 
besehleonigt  und  den  diesseitigen  Untertanen  des  Neckartales  ihre 
Nahrung  erhalten  werde,  und  daß  endlich  auch  die  Frachtkosten  in  ein 
billiges  Verhältniß  gesetzt  worden  seien.  —  Hierdurch  glaubt  man 
die  Ansichten  gehörig  berichtigt  zu  liaben,  und  da  man  wirklich  damit 
beschäftigt  ist,  den  zur  Spedition  erforderlichen  Vorrichtungen  die  mög- 
lichste Vollkommenheit  zu  geben,  dabei  alle  Regulative  und  Ordnungen 
ö£fentUch  werden  bekannt  gemacht  werden,  der  Güter-Eigentümer  also 
immer  in  dem  Stande  erhalten  wird,  selbst  klar  zu  sehen,  und  seine 
Berechnungen  machen  zu  können,  so  kann  es  wohl  keinem  Zweifel 
unterliegen,  daß  die  Vorteile  der  damaligen  Einrichtung  gegen  die 
vorige,  auch  wenn  ihr  Fortbestand  unter  den  neuen  Verhältniaeen  mög* 
lieh  gewesen  wäre,  sich  von  selbst  auszuzeichnen.  > 

Mit  dieser  vom  merkantilistischen  Geiste  erfüllten  Maßnahme  steht 
im  vollen  prinzipiellen  Einklang  imd  in  wirtschaftlicliem  Zusammen- 
hang die  Zollprämienpolitik  für  die  Mannheimer  Speditenre.  die  der 
neuen  Einriclitung  erst  die  Möglichkeit  und  Sicherheit  der  Durchführung 
gewährte.  Zum  Verständnis  muß  um  weniges  zurückgegriÖen  werden. 
Kurpfalz  besaßt  vor  1784  neben  zwei  Rlieinzollstätten,  Oppenheim  und 
Mannheim,  die  zwei  am  Neckar  gelegenen  Neckargemünd  und  Neckar- 
elz; hier  wurde  die  X'erzollung  (bis  176G  zu  Berg  per  Zentner,  zu  Tal 
per  Stück,  wie  ja  auch  äJiulich  die  Frachten  zu  Berg  nach  dem  Ge- 
wicht 711  Tal  pro  Schiffsladung  reguliert  waren)  pro  Mainzer  Zentner 
voigenommen.   Die  Zollsätze  betrugen  für 
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Doch  blieb  schon  vor  1784  ein  DiiUel  der  Ladung  offiziell  unverzolli, 
während  in  der  Praxis  noch  ^j;rößere,  wenn  auch  wechselnde  Zollboni- 
fikationen gewährt  wurden.  1784  wurden  dann  die  Zölle  von  Kurpfalz 
im  Verein  mit  Württemberg  reguliert,  zugleich  wurde  das  Überschlag- 
geld in  Mannheim  für  die  auf  1500  Zentner  festgesetzte  Ladung  der 
Neckarrang^chiffe  auf  12  fi.  normiert.  Der  Zollsatz  an  den  kurpfäkischen 
Stationen  wurde  damals  pro  Zentner  Gut  ohne  allen  Unterschied  der 
Qualität  auf  IV's  Kr.  bestimmt,  wobei  aber  die  Hälfte  der  Ladung  2oll> 
frei  blieb.  Es  wurde  —  natürHch  wieder  nur  für  die  Rangschiffer  — 
seitens  Kurpfalz  von  der  ganzen  Ladung  von  HeÜbronn  bis  Mannheim 

Ctr 

dn  Zoll  erhoben,  der  eich  nach  folgender  Formel:  4  X  -g^lV^—S 

per  Zentner  bestimmt.  Diese  ursprünglich  nur  auf  vier  Jahre  zur  He- 
bung des  Neckarhandcls  geschlossene  württembergpftlzische  Zollkon- 
vention wurde  am  28.  August  1788  auf  weitere  acht  Jahre  prolongiert. 
Bei  der  wirtschaftlichen  Deroute  der  1790er  Jahre  können  übrigens 
fortwährende  Zolldefrauden  nicht  überraschend  sein;  sie  führten  im 
Jahre  1793  zu  einer  verschärften  Verordnung,  daß  künftig-hin  alle 
Schiffer,  Hütnpicr  und  Nachenführer,  auch  Marktscliiffcr  bei  der  Zoll- 
stätte anfahren  und  sieli  melden  Kollton.  Die  Zollkonvention  war  bis 
1796  in  Kraft;  seit  1797  bestand  kein  neuer  Vertrag,  doch  erklärt  ein 
Erlaß  der  badischen  Schiffahrtskommission  von  1808,  daß  obwohl  «die 
ehemaligen  Neckarrnnc;- Verhältnisse  schon  während  des  Krieges  sich 
aufgeloest  hatten»^,  dennoch  die  den  ehemaligen  pfälzischen  Neckar- 
rangpc'hiffcrn  im  Jahre  1784  eingeräumte  Vergünstigung  rücksichtlich 
der  Kranen  Waggehühr  uu'l  Verzfdlung  durch  den  Neckar  bi.s  r.nm 
Jahre  1H08  (seit  ls04  für  die  erwähnte  Rhein^chiffergilde)  fortbestand. 
Jetzt  aber,  im  Krühjahr  des  Jfdires  1S08,  bei  Kroiiimno'  des  Mannheimer 
Stapeis  setzte  Hilden  die  vor  1784  geltenden  Zollsätze  wieder  in  Ivraft, 
aber  für  die  ganze  Ladung.  Ausgenommen  waren  die  durch  Mann- 
heimer Spediteure  besorgten  Güterversendungen;  dies  ergibt  sich  aus 
der  unterm  2.  Mai  i8U8  von  der  badischen  Begierung  und  Kammer 
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dm  Niedenheiiis  wegem  der  Neekarsebiffiihrt  erlasseneD  Veroidnmig. 
Diese  sagt^  unter  Bedehaog  auf  einen  Beiehloß  vom  23.  April  1808, 
«daß  1)  die  bisher  noch  nachgesehene  Zollfteflieit  itlr  die  bestandene 
Hälfte  und  ein  Drittheil  der  Ladung  soll  anfgehoben,  anf  jeder  Neckar- 
Zoll-Statkm  die  ganze  Ladang  tarifim&ßig  bei  Fremden  wie  bei  Ein- 
heimiachen  ans  dem  Qnmde  soll  verzollt  werden,  und  bei  der  durch 
die  Zflitomstände  herbeigeführten  Unterbrediung  der  direkten  Fahrt 
von  Mainz  und  Frankftirt  nach  Heilbronn  und  der  dadurch  notwendig 
gewordenen  Spedition  in  Mannheim  dieses  Geschäft  dem  Mannheimer 
Bandelflstand  privativ  vermöge  Entschließuog  vom  17.  März  1808  über- 
tragen seye,  für  dasselbe  aber  und  zur  Erhaltung  des  Gleichgewichts 
mit  den  tlbrigen  concurrirenden  Routen,  sowie  ftir  die  Neckarwasaer- 
Lente,  aus  besonderer  Rücksicht,  weiter  bestimmt  sein  soll;  daß  2)  wenn 
der  passirende  Schiffer  durch  Vorlegung  seiner  Frachtbriefe  auf  den 
Neckarzoll  Stationen  nachweise,  daß  die  Güter -Versendung  durch  Mann 
heimer  Spediteurs  geschehe,  von  solchen  Gütern  provisorisch  der  Zoll 
vom  Gentner  fein  Gut  blos  VI»  Kreuzer,  vom  Gentner  Mittelgut  3  Pfen- 
nig and  vom  groben  ^/t  Kreuzer  erhoben  werden  solle.  Von  dieser 
VenBoUnngsart  8)  noch  zur  Zeit  die  sogenannten  Accidenz-Gelder  aus* 
genommen  seyen,  wegen  deren  es  VOT  der  Hand,  bei  der  auf  jeder 
Zoll-Station  bestehenden  Einrichtung  noch  sein  Bewenden  behalte.  — 
Unter  dieser  angegebenen,  beträchtlichen  Neckarzoll- Verminderung  für 
die  Mannheimer*  und  Besugs^ttter  werde  die  Fracht  von  der  Großh. 
Badischen  Bcgierang  von  der  dermali^en  Frankfurter  Ostermesse  bis 
zur  Herbstmesse  von  Mannheim  bis  Heiibronn,  -m  Berg  von  bisherigen 
ai  Kr.  anf  28  Kr.,  von  Heiibronn  zu  Thal  bis  Mannheim  anf  17  Kr. 
vermindert.»  —  Damit  waren  nun  die  Zölle  an  der  ganzen  Neckar^ 
Straße,  da  sie  jetzt  auch  in  Mannheim  erhoben  wurden,  für  Feingut 
4*/«  Kr.  per  Zentner,  mittel  2^4  Kr.,  grob  IV«  Kr.,  allerdings  nur  für 
die  von  Mannheimer  Spediteuren  verladenen  Güter.  Das  Resultat  dieser 
Zoltprftmienpolitik  entsprach  durchaus  der  beabsichtigten  Wirkung.  Als 
eine  wesentliche  nnd  unerläßliche  Bedingung  der  ganzen  Stapeleinrich- 
tnng  ermöglichte  nur  sie  es,  deren  eigentlichen  Zweck  zu  erreichen, 
das  Ziel,  den  Speditionshandel  «des  Neckars  in  die  Hände  der  Mann- 
heimer Kanfleute  auszuliefern.  Bei  den  gewährten  Vergünstigungen 
sah  man  sieh  nunmehr  gezwungen»  diesen  seine  Transporte  zu  tlber^ 
tragen. 

So  hatte  sich  die  im  Geiste  des  deutschen  Partikularismus 
wurzelnde  Zwangsstapeleinrichtung  Maunheims  durchgesetzt,  im  Wider^ 
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Spruch  zu  der  von  den  revoliitioijiercutk'n  Ideen  des  französischen 
Individualismus  getragenen  Oktroikonvention,  auf  die  sich  Heilbronns 
Forderungen  nach  freier  Schiffahrt  «tütztcn.  Aber  wie  dieser  Kampf 
beileibe  kein  rein  doktrinärer,  vielmehr  höchst  praktischer  war,  so 
war  es  im  Grunde  auch  nicht  das  Prinzip  des  nbpterhenden  Mer- 
kantilismus, das  hier  über  den  auiiebenden  Liberaüsmus  emen  letzten 
üieg  davontrug.  Viel  eher  war  es  das  rührigere  Element  Mannboims 
und  die  energisciier  geleitete  Verkelirspolitik  Badens,  die  über  das 
bedachtsamere  Heilbronns  und  die  mattere  Württembergs  auf  die 
Dauer  die  Oberhand  gewannen.  Keine  Prinzipien-,  eine  Machtfrage  war 
damit  entschieden.  War  es  doch  schließlich  kaum  mehr  als  die  ver- 
kehrswirtschaftliclie  Situation,  die  Mannheim  schon  im  Selbsterhaltuftgs- 
trieb  zwang,  sich  hier  einer  merkantilistischcu  Waffe  zu  bedienen. 
Und  sicherlich  waren  es  auch  bei  Heilbronu  nur  praktische  und  keine 
ideellen  Motive,  die  es  veranlaßten,  hier  die  Forderungen  des  Wirtschaft* 
liehen  Individualismus  zu  den  seinen  zu  machen. 

Gleich  nüchtern-praktische  Erwii^un^en  waren  es.  die  Heilbronn 
bestimmten,  sich  der  Interessen  der  Schiffahrt  anzunehmen,  wälirend 
Mannheim  — mit  nachhaltigerem  Erfolge  —  um  das  Wohl  der  Spedition 
bemüht  war.  —  Die  Stapeleiurichtung  hatte  hier  mit  Notwendigkeit 
Interessengegensätze  zwischen  Spediteuren  und  Schiti'ern  zum  Teil  ver- 
schärfen, zum  Teil  neu  herbeiführen  müssen.  Die  Ijeichtwlntllr.  die 
bisher  direkt  vom  Rheinscbiff  in  ihr  Neckarschiff  übergesciilagen  iiatten, 
kamen  nun,  da  sie  ihre  Wai-  ii  vom  .Spediteur  zum  Weitertransport  er- 
hif'lien,  in  eine  gewisse  Al  ljüngigkeit.  Dazu  kam,  daß  die  erlieblirhe 
Frachtlicrabsetzung  für  die  Schiffer  nicht  ohne  schwere  wirtschal tliche 
Folgen  blieb  und  daß  die  Neckarschitiahrt,  von  einer  kurzen  Pause 
wilhii  iid  der  Friedensjahre  1801  — 1805  abgesehen,  durch  die  politischen 
Wirren  jeder  Art,  vor  allem  auch  durch  die  handcLspulitische  Kuntinen- 
taisperre  180G,  hart  in  Mitleidenschaft  gezogen  worden  war.  Die  Schä- 
digungen aus  püiilischer  Ursache  wären  für  die  Schiffer  iiocli  schlimmer 
gewesen,  wären  sie  nicht  von  dem  Schick'^nle.  zur  Grande  Armre  ein- 
berufen zu  werden,  das  so  viele  Landeskiiiiler  körperlich  und  wirtschaft- 
lich ruinierte,  (hirch  be.souderü  Verordnung  bewahrt  geblieben.  Bereits 
im  Jahre  1804  war  durch  Erlaß  vom  14.  Juni  die  Befreiung  der  Söhne 
der  Neckarschifl'er  a  militia  verordnet  wordtii,  öoweit^  sie  nicht,  wie  die 
Heidelberger  Bürgt- rsohne  «von  dem  Milizenzug  nach  den  Städtischen 
Privilegien  ohnehin  befreiet  sind».  Unterm  17.  September  1807  erging 

*  Schrtitben  des  Kurfürstl.  Ötaiilrato  vom  Juli  i8u4  an  die  dortige 
8efaiffe»iiiift»  Znnftakttn  im  stidt.  Ardiiv  Uridelbeig. 
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dann  ein  Ekükt*,  daß  calle  Flößer  and  ihre  gelernte  Gehilfen,  alle  bei 
dem  Holländer  Holzhandel  Jahr  ans  Jahr  ein  gebrauchte  wiriüiche 
Arbeiter,  alle  wirkliohe  Schiffsherren,  Schiffsmeister  und  Steuermänner 
auch  jene  fiiimplflr  uod  Nachenführer,  welche  in  die  Kategorie  der 
Scfaifibherren  gehören,  soweit  sie  nicht  in  einer  die  Bedürfnis  des  Strom- 
handels übersteigenden  Iklasse  vorhanden  sind  (nicht  aber  bloße  Mit- 
schiffer, Floß*  und  Schiffsknecbte)  milizzagfrei>  sein  sollen.  Anl&ßlich 
dieses  Ediktes  wurden  in  der  näclisien  Zeit  über  das  Schifferpersonal 
Angaben  erhoben,  aus  denen  sich  ergibt,  daß  die  Ilumpler  oder  Leicht- 
Bchiffiar  damals  je  einen  Schiffer,  meist  den  eigenen  Sohn,  dauernd  bei 
rieb  auf  dem  Schiff  hatteni  für  den  der  Schiffsherr  zugleich  mit  der 
Kaution  haftete.  Dies  waren,  wie  man  sie  in  Anlehnung  an  die  durch 
die  Oktroikonvention  geregelten  Rheinscbiffahrtsverhältnisse  und  im 
Gegensatz  zu  nur  vorübergehend  beschäftigten  Schifftagslöhuem  oder 
Knechten  nannte  —  die  eigentlichen  Setzschiffer  des  Neckars,  die  nach 
der  Anriennitat  in  die  Reihe  der  Hümpler  etc.  einrückten.  Sie  wurden 
snr  Vermeidung  aller  Verwechselung  mit  den  Rheinsetzschiffem  und 
andrerseits  den  Neckarschiffsknechten  offiziell  unter  dem  Namen  Neckar- 
setzschiffer oder  Steuerleute  patentiert  — 

Während  nun  für  die  Rheinschiffer  aus  dem  Neckartal  die  tief- 
gehenden wirtschaftlichen  Wunden,  die  ihm  die  Politik  geschlagen, 
wenigstens  zum  Teil  durch  die  gewerbliche  Regelung  der  Oktroikon- 
vention  und  der  anschließenden  Maßnahmen  geheilt  wurden,  hatte  diese 
Neuregelung  die  Situation  für  die  Neckarleichtschiffer,  die  Hümpler, 
statt  gebessert  nur  noch  verschlimmert.  Denn,  abgesehen  von  den 
schädigenden  Nachwirkungen  des  Mannheimer  Stapels,  hatten  die  Hümp- 
ler, die  frt^her,  unter  gewissen  Einschränkungen,  noch  den  Rhein  hatten 
zum  Teil  befahren  dürfen,  durch  die  Oktroikonvontion  als  Nebenströmler 
das  Rheinrecht  völlig  verloren.  Diese  für  sie  äußerst  nachteilige  örtliche 
Begrenzung  im  Verein  mit  all  den  anderen  bereits  behandelten  Ur- 
sachen versetzte  den  Hümplerstand  in  eine  wirt.«chaftlich  höchst  prekäre 
Lage  und  dieser  Druck  mußte  naturgemäß  am  härtesten  auf  den  Haupt- 
platz der  Hümplor,  Haßmersheim,  lasten,  dessen  Schiftahrtstreibenden 
fim  meisten  von  allen  im  Neckartale  um  jene  Zeit  litten.  Um  ihrem 
Ort  wieder  einige  Bedeutung  m  verleihen,  vcrsnchten  sie  1810  —  aller- 
dingp  vorgeblich  —  Haßmersheim  als  Vorort  für  die  neu  zu  enichteude 
Neckargill lo  zu  gewinnen. 

inzwisciien  hatte  sich  nämlich  in  der  Organisation  des  Hcbiflor- 
gewerbes  im  Neckartal  eine  neue  Wandlung  vorbereitet,  eine  Wandlung, 
die  der  alten  Neckarbruderschaft  definitiv  das  Leben  kosten  sollte.  — 
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Infolge  einer  fninzüsischen  MinisterialverfüguDg,  welche  neue  Gren/.be- 
gtimmuiigcn  über  die  große  und  kleine  SchiÖahrt  auf  dem  Rhein  er- 
ließ, hatten  sich  die  badischen  Schiffer,  die  sich  sämtlich  für  die  kleine 
Schitt'ahrt  erklärten,  im  Dezember  1809  von  der  gemeinschaftlichen 
Mainzer  8chifferf}:e^pl]sc}iaft  losgelöst  und  sich  von  neuem  in  einer 
besonderen  Gilde  veremigt.  Diese  Gilde,  deren  Sitz  Mannheim  war, 
gliederte  sich  in  zwei  Abteilungen,  die  oberrheinische  und  nieder 
rheinische,  die  von  Kehl  bis  Schreck  bezw.  von  Kehl  ))is  zur  badischen 
Landesgrenze  ihren  Bereich  hatten;  letzterer  wüwn  auch  die  Heidel- 
berger Khemschiffer  zugeteilt.  An  der  Siiiize  .standen  ein  Obervor- 
steher, sowie  zwei  Deputierte  vom  Oberrhein  uiid  vier  vom  Niedenlu  in; 
die  Leitung  und  Respizierung  dieser  Gilde  unterstand  dem  Stadlamt 
Mannheim  bezw.  der  Oberleitung  und  Aufsieht  des  Neckarkreis-Di rek 
toriums  —  Zu  gleicher  Zeit  mit  der  Errichtung  dieser  Mannheimer 
RheiuBchitt'ergilde  mußte  man  naturgemäß  an  eine  Reorganisation  der 
Heidelberger  RrhifTsbrnderschaft  schreiten.  Diese  war,  seit  im  Jahre 
1803  noch  alle  Schiffer  und  Hümpler  des  Neckartaies  dem  Brudertag 
angewohnt  hatten,  in  rapidem  Verfall  und  war  durch  das  Ausscheiden 
der  Rheinschiffer  der  Aufirisung  nahe  gekommen.  Man  entschloß  sich 
daher  zum  Zweck  einer  gründlichen  Neuregelung  des  Gildenwesens, 
entsprechend  der  in  Mannheim  errichteieii  Rheinschiffer^rilde,  eine  be- 
sondere Neckarschiffergilde  für  sämtliche  Neckarschiil'er  des  inzwischen 
vereinigten  Großherzogturas  zu  formieren.  Als  deren  Vorort  wurde 
nicht  Heidelberg,  sondern  Neckargemünd  gewählt,  das  für  (Uese  Even- 
tualität bereits  zwei  Jahrhunderte  zuvor  in  der  Ordnung  von  1605 
einmal  vorgesehen  war. 

Für  den  23.  August  wurden  Brudermeister  unr]  Gerichts]  ersonen 
zur  Erstattung  mündlicher  Gutachten  nach  Neckargemünd  berufen,  wo 
in  Gegenwart  de«  dorti'jen  Ohemmtmanns  die  einzelnen  Vorschläge 
protokolliert  und  die  »provitori^rlnj  GildeMrdnung>  für  die  Neckar- 
Rchiffer  festgesetzt  wurde.  Das  hemerkensw*  rle  Scliriit<tück  folgt  im 
Anhang.  Sie  \vlln^ichten  «alle  insgesamt,  da  die  eigentlichen  Schiffer  in 
die  Rheiiigiltle  übergetrctten  seyeu,  daß  die  Neckarschiüergii(ie  in  zwei 
Klassen,  uemlich  in  jene  der  Humpier  als  die  erste  und  jene  der 
Nachenführer  als  die  zweite  Kias.se  eingetheilt  werde»  (§  1).  Den  Hinnpiern 
wurde  aligemein  jede  Schiffahrt  auf  dem  Neckar  gesiattei,  dagegen 
privativ  der  Transport  der  Kaufmannsgtiter  und  zwar  jener  zwisehea 
Mannheim  und  Heilbronn  na<  h  tiuer  Umfahrtsordnung  vorbehalten; 
ferner  durften  sie  Rei^jcnde  und  deren  Effekten  vom  Neckar  aus  nach 
dem  Rhein  bringen  und  auf  diesem  Brennholz,  Baumaterialien  und 
Qips  transportieren.  Dem  Wunsch  der  Nacheniührer,  geringe  Quanten 
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Kaufmannsgüter  auf  Teilstrecken  laden  zu  dürfen,  wurde  auf  Wider- 
spruch der  deputierten  Hümpler  nicht  willfahrt  (§  2).  Schließlich  ward 
die  Grenze  so  abgesteckt,  daß  den  Nachenfobrem  erlaubt  war,  cder 
ersten  Klasse  als  Leicbtschiffcr  zu  dienen,  sodann  auf  dem  Neckar 
roheo  Qipps,  Brennholz,  Baumaterialien,  Haußrath,  altes  Eisen  zu  trans- 
portieren und  Brennholz  und  Baumaterialien,  dann  rohen  Gipps  auf  dem  * 
Rhein  zu  verführen  (§  d).  Die  Qualification  bestand:  fOr  die  erste  Klasse 
im  Besitz  eines  geeigneten  Fahrzeugs  von  450  Centner  Ladefthigkeit 
zu  Berg.  800  Centner  zu  Thal  (zweite  Classe  150  Centner  zu  Berg  und 
300  zu  Thal),  Vermögensn  ach  weil  TOn  insgesamt  1600  fl.  (zweite  Claase 
250  fl.),  Nachweis  der  für  Transport  und  Ladung  erforderlichen  per* 
sönlichen  Eigenschaften  und  500  fl.  hypothekarischer  Kaution»  und 
schließlich,  «daß  sie  noch  keine  Handlung  verübt  haben,  die  ihnen 
das  Zutrauen  des  Handelsstandes  entzogen  hat»  (§  4,  5).  Dem  Amt 
und  Bruderschaftsvorstend  lag  eine  Prüfuugspflicbt  der  Qualifikation 
ob  (§  6).  Ein  sonst  qualifizierter  Schilfer  konnte  mangels  Kaution  in 
die  zweite  Klasse  aufgenommen  worden  und  «sollte  ihm  auch  das  zu 
dieser  Glasse  geeignete  Fahrzeug  fehlen»,  als  Setzschiffer  patentiert 
weiden,  zur  Vertretung  dienstverhinderter  Schifisbesitzer  (§  7),  ins- 
besondere auch  der  Witwen;  diese  konnten  sich  auch  durch  einen  als 
fiUiig  zugelassenen  Sohn  vertreten  lassen  (§  8).  Die  Zahl  der  Gildeglieder 
wurde  gegen  Neuaufnahmen  geschlossen,  bis  die  Hümpler  auf  60,  die 
Nachenüahrsr  auf  160  sich  vermindert  haben  würden  (§  9).  Für  die 
Aufnahme  von  Neumitgliedem  wurde  eine  genaue  Ordnung  für  bdde 
Klassen  festgesetzt  (§  10).  Als  unmittelbarer  Vorstand  wurden  zwei 
oder  drei  Brudermeister  (1810  je  einer  aus  Eberbacb,  Haßmersheim  und 
Neckargemünd)  und  sechs  oder  sieben  G^erichtopersonen  oder  Deputierte 
bestimmt;  von  letzteren  mußte  einer  immer  aus  dem  Hessischen,  aus 
Hirschhorn  bezw.  Neckarsteinach,  sein.  Der  Vorstand  wurde  von  den 
Gildeghedem  aus  ihrer  Mitt«  gewählt  und  war  vom  Amt  zu  bestätigen; 
er  hatte  folgenden  Wirkungskreis:  1.  Einschreibung  der  Lehr-  und 
Gesellenvertritge,  2.  Erteilung  der  Lehr-  uud  Gesellenbriefe,  3.  Gesellen- 
prüfung, 4.  Qualifikationsprüfung  neuer  Gildeglieder,  5.  Schiedsgericht 
zwischen  Schiffsmeistern,  zwischen  diesen  und  dem  Personal,  und  bei 
Streitobjekten  bis  10  fl.;  das  Amt  bleibt  Berufungsinstanz,  6.  Kegierungs- 
organ  für  Publizicmng  und  Durchfuhrang  der  Ordnung,  insbesondere 
7.  Durchführunp  der  Gildeordnung.  8.  Das  Beste  des  Verdns  und  die 
Rechte  S.  K.  Hoheit  als  obersten  Herrn  des  Neckars  zu  wahren. 
9.  Der  zu  Neckaigemünd  in  dem  Amtsits  wohnende  Brudermeister  bat 
die  Kassenverwaltong,  Einziehung  und  Ausfolgnngen,  letztere  nicht 
ohne  Anweisung  des  Schififahrtsamte.  10.  Die  Brudetmeister  sind  bau- 
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kostenfrei  und  bezieben,  ebenso  jede  Gerichtsperson,  jährlich  10  fl. 
(außerordentliche  Bemühungen  besonders).  Der  Brudermeisterrechner 
bezieht  vom  ersten  Tausend  der  Geldeinnahme  3  ^/q,  von  jedem  weiteren 
1  */oJ  abgesehen  von  den  Floßgeldern,  von  denen  6  Kr.  Zahlgelder  und 
zwar  4  Kr.  für  Roch u er  und  Erheber,  2  Kr.  für  den  Kontrolleur,  gegen- 
wärtig den  Eberbacher  Brudermeister,  bewilligt  wurden  (§  11).  Vor- 
stand und  Gildeglieder  wurden  feierlich  in  Pflicht  genommen  für  den 
{Jroßherzog  von  Baden  (»5  12),  dem  sie  als  oberstem  Herrn  des  Neckars 
zu  dienen  und  zu  fol|T^pn  mit  guten  Schilfen  bereit  sein  müssen  (§  13). 
Aufnahmebedingung  w.iv  auch  Absohieruug  einer  dreijährigen  Lehrzeit 
neh-st  ordnungsmäßigem  Kinschreiben,  Aufdingen  und  Lossprechen  (§  14). 
Kontraktbrüchige  in  Dienst  zu  nehmen  war  bei  Strafe  und  eventuell 
Schadenersatz  vorboten  {§  lö).  Wochenweise  Verdmguug  war  mit 
Rücksicht  auf  ärmere  taglöhnende  Schiffsmeister  dem  Porsonnl  verboten 
und  nur  halb-  oder  p'anzjährige  gestattet  (§  16).  Keiner  durfte  bei 
Strafe  mehr  als  ein  Fahrzeug  besitzen  (§  17),  Die  Fracht  von  Kauf- 
mannsgütem  wurde  festgesetzt  für  die  Strecke  Mannheim-Heilbronn  zu 
Berg  auf  28  Kr.,  zu  Tal  auf  20  Kr.  per  Zentner,  leichte  Waren  6  Kr, 
höher.  Für  Teilfahrten  war  zu  Berg  bis  Neckargemünd  ^h,  Eberbach 
Neckarelz  die  ganze,  zu  Tal  bis  Eberbach  ^/a,  Neckargemün<l  7^ 
und  Heidelberg  die  ganze  Fracht  zu  zahlen.  Bei  Einwinterung  mußte 
bei  Borg-  und  Talfahrt  bis  Neckaret  müud  VoUfracht  gezahlt  werden 
(§  18).  Die  SorrjAilt  eines  ordentlichen  Schififers  war  bei  Strafe  und 
S(.'ha(lenersai/  gefordert  (§  19).  Unerlaubte  Wegnahme  oder  vorsätz- 
hche  Entwendung  von  Fahrzeufren  war  bei  Strafe  verboten  (§  20); 
ebenso  der  Verkauf  transpoi  t  un  brauchbarer  Falirzeuge  beziehungsweise 
der  Transport  mit  ihnen  ^§  21),  unlautaer  Wettbewerb  {§  22),  Über- 
accordierung  (§  23),  Übergriife  der  Nacheuführer  (§  24),  Überlad mii;, 
die  schitfahrtgefährdendes  Überbord  werfen  hervorruft  (§  25),  ebensolches 
Ausixen  von  Fischgeräten  (§  26),  ungebührliches  beziehungsweise  be- 
trügerisches Verhalten  an  den  Zollstädten  und  Zolldefrauden  (§  27). 
Die  Strafgelder  fielen  zumeist  Herrschaft  und  Bruderschaft  zu  und 
zwar  raeist  zu  gleichen  Teilen,  nur  von  deu  von  Überschreitung  der 
Ladungsiiiarken  ausgesetzten  sollte  der  Denunziant  ^'a  beziehen  (§  28). 
Die  Aufnahmegelder  in  die  Gildeklassen  waren  genau  abgestuft  (§  29), 
ebenso  die  jährlichen  l^eggelder  (§  30).  Die  zweite  Klasse  hatte  in  der 
Regel  die  Hdito  der  ersten  zu  zahlen,  so  auch  zu  den  Neckarbaukosten- 
Beiträgen,  die  jährlich  auf  dem  Brudertag  bezahlt  und  wieder  neu  fest- 
gesetzt wurden;  zu  ihnen  hatten  auch  die  Holzgewerber  und  Flößer, 
fremde  den  Neckar  befahrende  Schiller  und  die  zur  Rheiugilde  ge- 
hörigen Schiller  beizutragen  (§  31).    Khümsciiiüer  durften  nur  mit 
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JEteiaenden  und  deren  Gepfick  den  Neckar  befahren,  beziehungsweise  nüt 
dem  Mannheim  Heidelberger  Marktschiff  (§  32).  Jährlicli  wird  unter 
dem  Vonito  des  die  Leitung  der  Gildegeschnftc  führenden  Amts  zu 
Neckargemttnd  ein  Gilde*  oder  Bruderiag  abgehalten  in  Anwesenheit 
von  Gildevorstand  und  sämtlichen,  wenn  nicht  gilüg  verhinderten 
Gildegliedem;  hierbei  wird  die  GÜdeordnung  jedesmal  verlesen,  die 
Oilderechnimg  absolviert,  die  Jahraaumlage  festgeaetat»  Frevel  gerügt, 
im  Interesse  der  Gilde  Beratungen  und  Anordnungen  vorgenommen. 
Den  Gildegliedem  liegt  bei  Strafe  Anzeigepflicfat  ob  (§  33).  Rechuungs- 
anaang  und  Strafanteil  sind  der  Herrschaft  zuzustellen  (§  34).  S.  K.  H. 
dem  Großherzog  von  Baden  als  oberstem  Herrn  des  Neckars  bleibt 
dne  eventuelle  Änderung  der  Ordnung  vorbehalten  (§  35).  Dies  im 
wesentHchen  der  Inhalt  der  Gildeordnung.  Im  Gegensatz  zu  den  mit- 
geteilten ältesten  Ordnungen  fehlen  die  die  Organisation  als  soziale 
Gemeinschaft  verbindenden  Momente;  im  Gegensatz  zu  den  mit- 
geteilten späteren  Ordnungen  fehlen  die  Details  der  Betriebsregelung. 
Die  den  Rhein  befahrenden  Schiffer  vom  Neckar  sind  völlig  ausge- 
schieden und  darin  liegt  auch  einer  der  Hauptunterscheidungspunkte 
von  der  alten  die  gesamten  Schiffer  des  Neekartals  umfassenden  Bruder- 
acbaft.  Diese  hatte  sich  auf  territorialer  Grundlage  erhoben,  während 
die  Gilde  sich  als  schlichte  Borufsordnung  darstellt.  Daß  die  (iilde 
nach  Neckargemünd  verlegt  beziehungsweise  dort  neu  errichtet  wurde, 
ging  Hand  in  Hand  mit  der  neuen  Verwaltungsorganisation.  Diese 
übertrug  demjenigen  Amt,  in  dessen  Bezirk  die  Scbitfergildeu  ihren 
Besitz  haben,  auch  ihre  unmittelbare  Leitung  und  Aufsicht  und  verband 
durch  Verfügung  vom  3.  7.  1810  unter  gleichzeitiger  Autiösung  der 
Schiffahrtskonimission  das  Neckargrafenamt  mit  dem  großherT'ogliehen 
Amt  Neckargemünd.  Diesem  Amt  wurden  alle  das  Schit^aini^wosen 
und  die  Strompolizei  betreffenden  Angelegenheiten  unterstellt  und  alle 
Schitlbr  wurden  der  dort  zu  organisierenden  Gilde  einverleibt.  Damit  war 
nicht  nur  die  faktisch  schon  seit  Jahren  entschlummerte  Bruderschaft 
auch  rechtlich  zu  Grabe  !;^etragen,  nicht  nur  der  Schwerpunkt  der 
Schiffahrt  im  Norkartal  nunmehr  definitiv  von  Heidelberg  fort  und  — 
allerdings  nur  vorübergehend  —  nach  Neckargemünd  verlegt  worden, 
vor  allem  war  damit  auch  eine  einheitliche  Schifi'ahrtszentralc  geschalten, 
die  man,  wie  auch  die  Ordnung  zeigt,  hinreichend  mit  K'(  mpetenzcn 
ausgerüstet  hatte,  daß  sie  der  vorwiegend  den  Behörden  zugewiesenen 
Auigiibe  einer  An  frech  teihaltung  des  Schiffergewerbes  gerecht  werden 
konnte.  Dafi  man  in  Neckargemünd  auch  gewillt  war,  des  neu  zu- 
gewiesenen Amtes  mit  allem  Naclidruck  zu  walten,  zeigte  sich  unter 
anderem,  aia  im  Jahre  1813  aich  von  neuem  in  einem  letzten  Aufflackern 
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des  verglimmenden  Partikularismus  ein  Kompetenzstreit  zwischen  Baden 
und  dem  mediatisiertem  Hause  Leiningen  bezägliob  der  Hoheittrechte 
an  der  Eberbacher  Zunft  und  über  deren  von  der  Neckazgemünder 
Zentrale  unabhängige  Organisation  entspann.  Die  früher  erwähnte 
Eberbacher  Zunft  hatte  nämlich  unter  Leiningens  Auspizien  bisher 
neben  dem  allgemeinen  großen  Brudertag  noch  einen  besonderen  für 
die  dortigen  Fischer  und  Nachenführer  gehalten.  Und  die  Erbacher 
bekamen  nun  wieder  partikuläre  Beklemmungen,  sie  könnten  etwa  bei 
der  Aufnahme  in  die  Zunft  wie  überhaupt  in  ihrem  Erwerb  g^nÜber 
den  Großlierzoglich  Badischen  (sie  selbst  rechneten  sich  demnach  noch 
nicht  zu  Baden!)  zurückgesetzt  werden,  als  das  Amt  Neckargemünd 
die  Abhaltung  der  Separat^Zanfttage  unterm  2.  Januar  1813  nicht 
länger  gestattete.^ 

Ganz  besondere  und  zahlreiche  Schwierigkeiten  hatte  das  Neckar- 
grafenamt in  Neckargemünd  bei  Ausübung  seiner  Polizeifunktionen 
in  der  Unterdrückung  von  Unregelmäßigkeiten  bei  den  Marktschififen. 
Diese  Marktschiffe,  die  seinerzeit  auch  von  den  Bestimmungen  der 
Oktroikonventioii  ausgenommen  waren,  hatten  als  das  Verkehrs  wirtschaft- 
lich am  h()chsten  entwickelte  Schill  ah  rtsinstitut  mit  der  Aufsichts- 
behörde auch  am  meisten  Berührungen  und  begreiflicherweise  Reibungen, 
Übrigens  war  hier  insofern  eine  Änderung  erfolgt,  als  im  Juhre  ls09 
an  Stelle  des  bisherigen  Marktschiffes  eine  Wasserdiligence  von  Mann- 
heim nach  Heidelberg  getreten  war.  Bei  dieser  Gelegenheit  kam 
die  Mannheimer  Schifferzunft,  die,  wie  überhaupt  der  ganze  dortige 
Schifferstand,  durch  die  Kriegsjahre  auch  sehr  zurückgegangen  war, 
um  Nachlaß  der  vom  bi{=:lierigen  Marktschiff  erhobenen  P:ipbt  von  173  fl. 
45  Kr.  ein;  diese  Pacht^iimme  wurde  nicht  erlassen,  dagegen  erhielten 
sie  die  (Genehmigung  zur  Errichtung  der  erwähnten  Wasserdiligence 
von  Heidelberg  nach  Mannheim. 

Aber  alle  Energie  der  Beamten  und  der  weitestgehende  Regierungs- 
protektionismus konnte  der  Schiffahrt  nicht  ersetzen,  was  sie  durch 
die  politischen  Verwickelungen  und  kriegerischen  Ereignisse  dieser 
Jahre  einbüßen  mußte.  Wie  auf  dem  Rhein  stockte  der  Verkehr  auch 
auf  dem  Neckar  seit  1809  immer  mehr,  um  in  den  Jaliren  1812/13 
seinen  Tieist-stand  zu  erreichen.*  Die  gesetzliche  Regelung  der  Schiff- 
fahrt und  des  Schiffergeworbes  durch  die  üktroikonvention  und  die 
anschließenden  Maßnahmen  war  damit  bedeutungslos  und  imwirksam 
geworden.  Was  der  napoleonische  Wirtschaftspolitiker  der  deutschen 
Binnenschiüahrl  an  zweckmäßigen,   von  altem  Zwang  belreieudeu 

'  Aktea  iio  Archiv  des  Bezirk^amtB  Eberbach. 
*  Eckert,  Bheinecfaifiiibrt,  B,  57. 
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Neaeinnehtniigeu  gebiacbt)  wuide,  ehe  es  dch  noch  recht  entwickelt» 
dnicb  dee  groflen  Eozeen  kri^geriad»  UntemehmuDgen  irieder  m> 
aiehtet  Und  es  war  celn  eigentflmlichee  Geschick,  daß  der  Wirtschaft- 
liehe  VbrteQ,  wie  ihn  die  der  fransOdsehen  Initiative  entstammenden  V«r- 
kehi^ieeetie  jener  Zeit  onföhlbar  in  sich  sdUossen,  dank  den  damaligen 
politischen  Verwickdnngen  gerade  wihrend  der  Zdt  der  flrftnktBchen 
Hentsdiaft  nnr  wenig  fOhlbar  wurde».  ^ 


Siebentes  Kapitel. 

Die  politische  und  wirtschaftliche  Entwickelung  des 
Verkehrs  und  der  Verkehrsformen  auf  dem  Neckar  vom 
Wiener  Kongreß  18x5  bis  zur  Neckarschifiabrts-Ordnung 

184a. 

Die  kriegerischen  Ereignisse  der  Jahre  1812  und  1813—1816  hatten 
den  allmächtigen  firanziisisehen  Einfluß  auf  politischem  und  wirtschaft- 
lichem Qebiet  in  Deutschland  gebrochen.  Nur  der  Rhein,  jetzt  «Teutsch» 
lands  Strom,  nicht  Teutschlands  Grenze»,  blieb  zum  Segen  der  deut- 
schen Schiffahrt  von  den  Feeseln^  die  ihm  Frankreich  gelöst,  auch 
fernerhin  befreit.  Allerdings  machten  die  eingetretenen  politischen  und 
wirtschafllichen  Veränderungen  eine  gesetslidie  Neuregelung  notwendig. 
Nachdem  bereits  durch  das:  la  navigation  sur  le  Rhin  sera  libre  in 
Artikel  5  und  durch  den  geheimen  Artikel  3  des  Pariser  Friedens  die 
Freiheit  der  deutschen  Flußschiffahrt  ihre  prinzipielle  Garantie  erhalten 
halte,  wurde  sie  auf  dem  Wiener  Kongreß  endgültig  geordnet.  In  der 
Sitinng  des  24.  Febmnr  1815,  der  nämlichen,  in  der  die  Eänsetsung 
der  «Centcalkommission  für  die  Rheinschifrahri>  beschlossen  wurde, 
einigte  man  sich  auch  dahin,  auch  für  die  Schiffahrt  auf  dem  Main 
nnd  Neckar  Spezialkommissionen  aus  Vertretern  der  Uferstaaten  zu  er- 
nennen.* Da  indes  der  württembergische  Bevollmfichtigte  Schwierig- 
keiten machte,  sich  mit  einer  Spezialkommission  zu  Yereinigen,  wurde 
io  der  Sitzung  vom  28.  Februar  1815  beschlossen,  ihn  zur  nächsten 
Sitzung  der  Generalkommission  einzuladen.'  In  dieser  (3.  März  1815) 
verlangte  er  Aufhebung  des  Mannheimer  Umschlags  und  möglichste 

>  Eckttt,  BhdniiBhlffiüiFt,  &  W. 
*  KlflbM,  a  8«.  -  •  Klfiber,  8. 106. 
B«lmftD,  HMkMKhtSkr.  I.  U 
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HMabfletnmg  der  Abgaben.  Der  badiscbe  Bevollmächtigte,  der  oob 
wegen  der  Al^ben  seine  ErUflning  bia  som  BSntreffen  der  erbetenen 
Infbrmationen  noch  vorbehielt,  wollte  die  fBae  den  Main  fizieirten  Onmd* 
Bfttie  auch  auf  den  Neckar  angewandt  wiaaen.  Ea  wurde  die  Anf- 
bebuDg  dea  Mannheimer  Umacfalaga  beacfaloaaen,  dagegen  forderte  Baden 
diee  gleicfa&Us  für  den  Heilbronna.  Der  württembeigiacfae  Bevottmftch' 
Ügte  glaubte  die  Erfüllung  dieeea  Vedangena  znaiehem  zu  können. 
In  einer  badiachen  Note^  des  Barona  Berekheim  vom  4.  Mftrs  1815 
wurde  die  Anerkennung  folgenden  Grundsatzes  zur  Bedingung  gemacht: 
«Que  aana  nulle  restriction  tout  droit  de  relAche  quelconque  ^bli  aur 
le  Neckar  aera  aboli  et  qu'il  sera  libre  tant  anx  srgets  des  trois  ^tats 
qu'4  toua  ceux  qoi  ont  le  droit  de  naviguer  aar  ie  Bhin,  de  naviguer 
libreraent  aur  cette  rivxtoe,  dans  toute  aon  ötendue,  en  se  aoumettant 
toutefois  aux  r^glementB  de  poüoe  que  la  navigation  de  cette  riviöre 
ezigcra  d'itablir  de  mdme  qu'en  payant  lea  droite  de.  perception  qui 
aont  fixte  et  qu'on  t&chera  do  regier  autant  que  faire  ae  peut  d'aprte 
ceux  qui  exiatentaur  leRhin».  Hessen -Darmatadt,  deasen  Zustimmung 
noch  föhlte,  erklärte  dieeo  nachträglich  (Sitzung  vom  14.  Mfirz  1815) 
und  machte  nur  bezüglich  der  Zölle  seinen  Entscheid  vom  Eintreffen 
der  jedenfalls  zustimmenden  Instruktionen  abhängig.'  Der  hessische 
BevolhTiächtigte  erhielt  in  der  gleichen  Sitzung  den  Auftragt  einen 
Entwurf  zu  einem  Artikel  über  Main  und  Neckar  mit  den  Vertretern 
der  anderen  uferstaatliehcn  Souveräne  zu  vereinbaren;  er  legte  ihn  in 
der  Sitzung  vom  16.  Mäi  z  1815  vor.  Bei  dieser  Gelegenheit  verlangten* 
die  Vertreter  Hollands  und  Preußens,  daß  die  TaiiÜBfttze  der  Main-  und 
Neckarzölle  denen  des  Rheintarifs  möglichst  angenähert  und  keine 
höhereu  als  diese  erhoben  würden.  Die  Vertreter  der  Uferstaaten  er- 
klärten darauf,  daß  man  von  diesen  einen  Verzicht  auf  diese  bedeuten- 
den Einkünfte  um  so  weniger  fordern  könne,  als  die  Kosten  für  die 
Unterhaltung  der  Wasserstraßen  im  achififbaren  Zustand  sehr  beträcht- 
lich seien;  jedenfalls  wollten  sie,  soweit  es  die  Umstände  erlaubten, 
einer  Annäherung  der  Abgaben  auf  ihren  Flüssen  an  die  dea  Rheins 
Rechnung  tragen.^  Der  ausgearbeitete  Entwurf^  weicht  nur  unwesent- 
hch  redaktionell  von  der  definitiven  Fassung  ab.  Nachdem  schließlich 
in  der  Sitzung  vom  20.  März  1815  der  württembergiscbe  Bevollmäch- 
tigte das  Einverständnis  seines  Monarchen  mit  der  Aufhebung  von 
Umschlag  und  Stapel  auf  Main  und  Neckar  (wegen  der  Zölle  erwartete 
er  noch  Instraktionen)  hatte  erklären  lassen,  legte  der  preußische  Kon- 
greßbevollmächtigt« V.  Humboldt  (l)  auf  Qrund  der  in  den  Speaalr 

*  Klüber,  S.  198.  -  «  Klttber,  8.  212.  -  »  Klflber,  8.  218. 
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kommissioiien  ftDgenommeneti  BeatimmungeQ  einen  Entwurf  über  die 
Schiffahrt  auf  Mais,  Neckar,  Mosel,  Maas  und  Scheide  vor.^  Zur 
DiakttenoD  gestellt  wurde  er  mit  einigen  alsbald  vorgenommenen  An- 
deroogeD  angenommen  und  in  der  SchlnÜBitzung  vom  24.  März  1815 
in  leiner  nunmehr  definitiven  Fassung  vorgelesen,  genehmigt  und 
unterzeichnet.'  Als  unmittelbares  Ergebnis  des  Wiener  Kongreesee  fOx 
die  Ncckarscbifiiabrt  ergaben  sich  folgende  Resultate:  1.  die  Scbififabrt 
auf  dem  Neckar  bis  zur  Mündung  desselben  genießt  dieselbe  Freiheit 
wie  sie  die  Wiener  Kongiefiakte  für  den  Rhein  bestimmt  (la  libertö  de 
la  navigation  teile  quelle  a  6t^  determinö  pour  le  Rhin  eet  4tendu  au 
Neckar  Artikel  1).  2.  Stapel  und  gezwungene  Umschlagsredite  aind  aufau* 
heben,  jedem  qualifizierten  Schiffer  steht  es  frei,  den  ganzen  Neckar 
SU  befahren,  wie  ea  für  den  Bhein  in  Artikel  19  vorgeselien  ist  (aucune 
association  ne  pourra  exercer  un  droit  exclusif  de  navigation  Artikel  21). 
3.  Die  bestehenden  Neckarzölle  sind  nicht  zu  erhöhen,  sondern  auf  den 
Stand  von  1802  zu  setzen  (promettent  au  contraire  de  les  diminuer 
dans  le  cas,  qu'ils  exc^deraient  actuellement  les  tarifs  en  usage  en  1802 
jusqu'au  taux  de  ces  tarifs);  eine  Belastung  durch  neue  Auflagen  darf 
nicht  stattßnden,  dagegen  ist  eine  Übereinkunft  über  einen  dem  Rhein* 
oktroitarif  analogen  Tarif  ehemöglichst  anzubahnen.  Wären  die  Resul- 
tate des  Wiener  Kongresses  nicht  eben  nur  zu  lange  kaum  mehr  als 
Postulate  geblieben,  deren  Durchführung  Mißwollen  auf  der  einen, 
mangelnder  Nachdruck  auf  der  anderen  Seite  hemmte,  so  hätte  als  erste 
wesenthcho  Konsequenz  für  die  Neckarschiffahrt  die  Aufhebung  der  , 
Stapel  zu  Mannheim  und  Heilbronn  folgen  müssen.'  Daß  aber  gerade 
diese  Aufgabe  noch  auf  Jahre  hinaus  unter  heftiger  Polemik  nicht  ge- 
setzmäßig vollzogen  wurde,  daran  trug  vor  allem  Baden  beziehungs- 
weise Maimheim  die  Schuld.  Begreifhcherweise  wollte  nmn  sich  hier 
nur  schwer  dazu  verstehen,  den  eben  erst  so  mühsam  errungenen  Vorteil 
sich  mit  einem  diplomatischen  Federstrich  einfach  wegdiktieren  zu 
lassen.  Anders  lag  der  Fall  bei  Heilbroun ;  wollte  dieses  seine  wirt- 
Bcbaftlicbe  Bedeutung  als  Speditions-  und  Handelsplatz  nicht  ganz 
verheren,  mußte  es  sich  ä  tout  prix  den  Geboten  des  Wiener  Kongresses 
wiUfäh  rig  zeigen,  sei's  auch  nur,  um  Mannheim  durch  sein  Beispiel  zur 
Nachloige  zu  zwingen.  Die  württembergische  Regierung  iisihm  sich 
dieser  Sache  um  so  mehr  an  und  vertrat  die  Aufhebung  der  ötapel  um 
so  energischer,  als  sie  ja  sieb  täglich  an  Stuttgarts  eigentlichem  Hafen 
zu  Cannstatt  von  den  Wirkungen  des  Stapels  überzeugen  konnte. 

>  Kleber,  8.  289.  —  *  Klttber.  S.  251. 

•  Die  bei  jedem  Anlaß  sich  äußernde  Rivalität  war  auch  auf  dem  Wiener 
ILoDgrefi  bei  Bemtuag  aber  Abechaffang  des  Kölner  UmaclilngetopelB  satage  getreten. 
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Hier  hatte  dch  selbst  noch  nach  dem  Ausbruch  des  Revolutionskriegee» 
solange  dieser  noch  nicht  auf  den  schwäbischen  Schauplatz  hirüber- 
geepielt  war,  eine  regelmäßige  VerbinduDg  erhalten.  Fast  jeden  Tag 
fahr  ein  Schiff  ab,  das  neben  Landesprodukten  besonders  italienische 

und  österreicliischc  Güter  führte,  während  es  als  Rückgüter  haupt- 
sächlich KolonialwaroD  brachte.  Der  Absicht  des  Cannstatter  Magistrats, 
die  Spedition,  als  1803  die  Pachtzeit  von  Reinhard  Gsell  &  Co.  ablief, 
ganz  freizugeben,  war  nicht  entsproclien  und  deshalb  der  Kontrakt  mit 
der  SpeditionshandloDg  unter  Erhöhung  der  Pachtsumme  auf  öoO  fl. 
jährlich  erneuert  worden.  Aber  in  den  nächsten  Jahren,  als  angeiidkts 
der  KriegsDot  das  Blut  in  den  deutschen  Verkehrsadern  stockte,  ging 
auch  die  Cannstatter  Schififahrt,  die  sich  im  Jahre  1810  diu  noch  auf 
den  Transport  des  berxschaftlicbeu  Holzes  von  Neckarems  nach  Beig 
beschränkt  haben  soll,  immer  mehr  Eurück,  zumal  ab  sie  seit  1808 
unter  der  doppelten  Last  einer  Transportverzögerung  und  Verteuenmg 
durch  den  Mannheimer  und  den  Heilbronner  Stapel  schwer  damieder- 
gedrückt  wurde,  bis  sie  schUeßlich  völlig  zusammenbrach.^  Württem- 
berg, das  bereits  seit  1808  fortgesetzt  wegen  Aufhebung  des  gezwungenen 
Umschlags  in  Mannheim  reklamiert  hatte,  verlangte  nun,  gestützt  auf 
die  Wiener  Konvention,  von  Baden  die  Aufhebung  des  Stapels  zu 
Mannheim,  der  ebenso  wie  die  Heilbronner  künstlich  angelegte  Fluß- 
sperre der  auch  für  den  Neckar  vereinbarten  freien  Schiffahrt  entgegen- 
stand.  Baden  machte  nun  seinerseits  die  Öffnung  des  Neckars  in 
Heilbronn  zur  Bedingung,  da  die  freie  Schiffahrt  zwischen  Cannstatt 
und  Mannheim  bis  dahin  durch  die  Mühlwehre  in  Heilbronn  unter- 
brochen, in  eine  obere  und  untere  abgeteilt  und  das  Ausladen  der 
Schiffe  erzwungen  wurde.  Güter,  welclie  von  Mannheim  in  Heilbronn 
augekommen  und  uach  Cannstatt  bestimmt  waren,  mußten  auf  Karren 
an  die  Wagen  geführt  und  von  da  zurück  in  die  bei  der  Neckarbrücke 
liegenden  oberen  Schiffe  gebracht  werden.  Scliließlich  machten  sich 
Baden  und  Württemberg  durcli  einen  eigenen  Staatsvertrag  verbindlich, 
den  Stapelzwang  in  Heilbronn  und  Mannheim  aufzugeben.  Zunächst 
wurde  seit  18 18  von  Württemberg  die  Öffnung  des  Neckars  vorge- 
nommen; der  Heilbronner  Hafen  wurde  am  17.  Juli  1821  eröffnet  und 
der  Wilhelmskanal,  der  soweit  geschwellt  werden  konnte,  daß  die 
Neckarschiffe  erster  Größe  bequem  passieren  konnten,  1819  vniti  Ober- 
buudirektor  Oberst  v.  Duttenhofer  und  dessen  Sohn  mit  200  QUO  fi 
Staatskosten  vollendet.' 


«  Vfiul.  S,  138. 

*  i>utteniiofer,  JSacbrichtea  von  dem  WUtielmBkanftl  von  HeUbronn  a.  N.  1827. 
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Als  die  württembergische  Staatsr^erong  gleichzeitig  anch  svischen 
Heilbronn  und  Cannstatt  9  Floßgassen  mit  Schleusen  versehen  ließ, 
war  wohl  die  Verbindung  swischeu  dem  oberen  und  unteren  Neckar  — 
zum  Schaden  der  Heilbronner  Kaufleute,  die  damit  einen  Teil  ihrer 
Spedition  verloren  —  hergestellt.'  Aber  am  die  von  Württemberg  au- 
gestrebte direkte  Schiffahrt  vom  Khein  In  den  Neckar  bis  Cannstatt 
und  umgekehrt  zu  ermöglichen,  mußte  nunmehr  auch  der  Mannheimer 
Stapel  fallen.    Und  Baden  hatte  es  gar  nicht  so  eilig  damit  Weder 
die  Drohung  mit  einer  Bundeeratsklage  noch  Eingaben  der  Neckar- 
schiffergilde  an  die  zweite  Kammer  um  Aufbebung  des  Mannheimer 
Stapels  vom  27.  Juni  1821  oder  spätere  erfolglose  Konferenzen,  die  in 
fieidelbeig  am  20.  Oktober  zusammentraten,  vermochten  Baden  zu 
bewegen,  in  diesem  Damespiel  mit  der  wtbrttembeigisehen  Regierung, 
nachdem  ea  deren  Position  in  Heilbronn  genommen,  seine  Dame  zu 
opfern,  die  von  Mannheim  aus  nacli  dem  Neckar  wie  dem  Khein  hin 
das  Feld  beherrschte.   Dank  der  Rührigkeit  der  dortigen  Handelswelt 
begann  Mannheim  gerade  damals  sich  immer  m^  au  entfalten  und 
gerade  anob  für  den  Kheinhandel  an  Bedeutung  zu  gewinnen.  Nicht 
anm  geringen  Teil  auf  Kosten  von  Mainz;  dort  zeigte  man  sich  trotz 
der  Wiener  Beschlüsse  gleichfalls  wenig  geneigt,  seinen  Stapel  auf- 
zugeben und  damit  den  so  lange  behaupteten  Schlftssel  zum  weiten 
oberdeutschen  Wirtschaftsgebiet  so  leichten  Kaufes  zugunsten  Mann- 
beims  aus  den  Händen  zu  geben.    Mannheim  aber,  das  den  alten 
Gegner  Heilbronn  nunmehr  definitiv  abgeschüttelt  hatte,  durfte  in 
diesem  neuen  Kampfe  mit  dem  mächtigen  Bivalen  auch  seinerseits 
sich  seines  Schildes  nicht  entblößen.   Nur  zu  berechtigt  war  darum 
auch  die  Interpellation  in  der  württembergischen  Kammer  der  Ab- 
geordneten vom  25.  Mai  1820:  ob  es  auch  gewiß  sei,  daß  Württem- 
berg nach  hergestelltem  Neckarkanal  bei  Heilbronn  auch  an  der  freien 
Neckar-  und  Rheinschiffahrt  teilnehmen  könnte.*  Hieran  hatte  Württem- 
berg ein  um  so  größeres  Interesse,  als  es  durch  Herstellung  der  Grau- 
bündenerstraße  nach  Mailand,  klein.  Bernhard  und  Splügen  mit  Hülfe 
seines  Heilbronner  Kanals  in  ausgedehnte  neue  Verkehrs beziehungen 
treten  konnte.    Württemberg  war  auch  gerade  damals  mit  allem  Eifer 
bei  der  Idee  einer  Verkehrsersclüießung  des  Landes  durch  den  Neckar 
und  diese  Iiatte  ein  Aufhören  des  Mannheimer  Umschlages  zur  Vor- 
bedingung. Wie  Ho£rat  Nau,  das  bayrische  Mitglied  der  Rbeinzentral- 

*■  Bnber  &  5.  la  dea  enfem  5Va  JahMa  pMd«rtea  die  Schleuse  1740 
ktte,  8180  lM]ad«ne>  im  gaiisui  4080  Schiffe  mit  050298  Zentner  Kanfmaanagater 
and  Produkten. 

*  Scbwtbiacher  II «rkur,  28.  Mai  1820. 
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komraission  am  16.  Juni  1B18  seiuein  Ministerium  mitteilte,  interessierte 
sich  der  Köni<T  von  Württemberg  ungemein  für  Beseitigung  der  Hinder- 
nisse auf  dem  Neckar  und  man  beabsichtigte  die  Neckarfahrten  mit 
den  Rheinyachtfahrten  (beschleunigt  gehenden  Schiffen)  in  Verbindung 
zu  setzen.*    Die  württembergische  Regierung  be?chn,ftiVtc  sich  sogar, 
wie  Staatsrat  von  Werkerlin  in  Beantwortung^  jf  iier  Interpellation  er- 
wähnte, bereits  mit  Entwürfen  über  die  Schifi'barmachung  des  Neckars 
bis  in  die  Gegend  von  Mürtingen  oder  Neckarderzin^ren.     Um  so 
lähmender  war  die  Wirkung,  daß  Baden,   wie  der  mirttembergische 
Gesandte  in  Karlsruhe  unter  anderem  am  6.  November  1819  berichten 
mußte,  «darauf  beharile,  jene  Zwangsanstalt  nicht  eher  abzuschaüeu, 
bis  die  Aufhebiintj  des  StapplR  zu  Mninz  und  Köln  bewirkt  sein  würde?. 
Die  württembergischerscits  wiederholt  augeregte  Einsetzung  einer  ScliitV- 
fahrtskommission  zwecks  Regelung  der  Neckarverhältnisse  wurde  ^  ori 
Baden  abgelehnt  mit  der  Bec:riindung,  «vor  allem  müsse  die  Schitlahrt 
anf  dem  ßiieine  als  dem  Hauptstrom  im  Reinen  sein,  ehe  von  einer 
Schitiahrtskommission  für  einen  Nebenstrom  die  Rede  sein  könne;  denn 
wenn  zufolge  der  ausdrücklichen  Bestimmungen  der  Wiener  Schiflf- 
fahrtskonvention  die  polizeilichen  Einrichtungen  auf  den  Nebenströmen 
jenen  auf  dem  Rhein  so  viel  nur  immer  möglich  gleich  sein  sollen, 
so  muß  man  diese  notwendig  vorerst  kennen,  ehe  man  jene  für  die 
Nebenströme  des  Rheines  denselben  anzupassen  imstande  ist».*  Endlich 
nach  etwa  zehnjährigem   I  »rängen  Württembergs  um  Erfüllung  der 
Wiener  Beschlüsse  gab  Baden  PchließHcli  nach  und  hob  —  mit  infolge 
individualistischerer  Strömungen  im  eigenen  Lando       durch  Erlaß 
vom  15.  Februar  1827  mit  Wirkung  vom  1.  April  1827  den  gezwungenen 
Umschlag  auf  dem  Neckar  bei  Maniibeini  auf.    Damit  trat  zugleich 
auch  eine  entscheidende  Wendung  zugunsten  der  Erfüllung  des  anderen 
Postulats  der  Wiener  Konvention  ein:  indem  dieses  jedem  qualifizierten 
Bobiffer  die  freie  Neckarfahrt  garantierte,  forderte  es  im  Prinzipe  die 
Aulhebung  der  Neckurgilde.    Begünstigt  durch  die  hessisch-badischen 
Eifersüchteleien  rtickte  dieses  Ziel  naturgeniäß  wesentlich  näher,  als  die 
Aufhebung  des  Mannheimer  l'mschlags  konsequeuterweise  die  Frage 
ergab,  ob  den  Neckarschiffern  dadurch  das  Befahren  des  Rheins  er- 
öffnet und  damit  etwa  die  Ladung  von  Kolonial-  und  Kaufmanns  waren 
in  cuiem  Zwischenort  zwischen  Mainx  und  Mannheim  gestattet  werden 
sollte,  oder  ob  durch  die  Oktrojkonvention  den  Neckarschiffera  nach 
wie  vor  das  Befahren  des  Rheins  verboten  sein  sollte.    Diese  Prinop- 
frage  wurde  dadurch  akut»  daß  eine  Anzahl  Neckarschiffer  nach  Auf- 

*  Scban«,  Mainschiffahrt,  S.  16.  —  ^  Mohl,  Handakten. 
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hebung  des  Mannheimer  Umsclilags  durch  Sk  also  geöfifoete  Verkehre- 
schleuse  auf  den  Rhein  drängten.  Diesmal  wurde  Hessen  in  allen 
Stücken  die  treibende  Kraft  zu  einer  Überschreitung  der  bisherigen 
räumiichen  Begrenzung  der  Neckarstrecke  und  zur  Überwindung  der 
gegebenen  Orgauisationsschranken,  also  zu  einer  Emanzipiertmg  von 
der  Neckargilde.  War  di^e  immerhin  wenigstens  zum  Teil  auf  den 
Trümmern  des  ehemals  von  der  Kurpfalz  ausgeübten  Hoheitsrechtes 
auf  dem  Neckar,  das  Baden  als  Rechtsnachfolger  nunmehr  für  sich  in 
Ansprach  nahm,  basiert,  so  war  doch  dieses  Recht  schon  nach  der  Rhein- 
buudsakte  nicht  weiter,  als  das  liadische  Gebiet  reichte,  auszuüben. 
Als  nun  Leimngen  und  Heilbronn  als  selbständige  Staatsgebilde  von 
der  kunterbunten  südwestdeutachen  politi«5chpn  Karte  iirid  (lannt  auch 
von  der  partikularistischen  Arena  verscltwaiidt  n,  lag  iiichi&  nalier,  als 
daß  sich  interterritoriale  Schwierigkeiten  mit  Hessen  ergaben,  das  bei  der 
politischen  Neuaufteilung  zu  Jahrhnndertbeginu  im  Besitz  von  Neckar- 
steinach und  Hirschhorn  war.  Die  dortigen  Schiffer  waren  durch  den 
Vertrag  von  1808  wohl  der  allgemeinen  Neckarschiffer-Organisation  bei- 
getreten, aber  die  Einverleibung  erstreckte  sich  nur  auf  den  Zunftverband 
und  ließ  die  hessische  landesherrliche  und  territoriale  Gerechtsame  un- 
berührt. Als  dann  zwischen  Hessen  und  Baden  Dififerenzen  wegen  des 
Neckargrafenamtes  sich  ergaben,  wünschte  Hessen  in  Eonsequenz  der 
Wiener  Bescbltisse  auch  seinerseits  eine  Regierungsvertretung  beim  Bruder 
tag  so  haben,  indem  es  davon  quasi  den  ferneren  Verbleib  der  hessischen 
Schiifer  im  Bruderschaftsverband  abhängig  rnftchte.  Vor  aUem  ab«r  tat 
nach  Fallen  des  Mannheimer  UmschlageB  Hessen,  dem  Baden  qAter 
nur  zögernd  und  ungern  folgoi  mtiflte,  den  eroten  Sehiitt  aar  EisdUießimg 
der  BheiiiiSüirt  fOr  die  Neftoadiiifer,  indem  es  noeh  1827  einem  Neckar 
etetnacher  Sehiffer  (Bock)  als  erstem  ein  Patent  als  Klemscfaiffer  des  Rheins 
erteilte.  Dadardi  sah  aicfa  Baden  vor  die  Alternative  gestellt^  entweder 
die  Konkunrenzienmg  der  badiscben  Schiffer  durch  die  hessischen  even- 
taell  aneh  wfirttem  bergischen  znmlassen,  oder,  wollte  man  dies  verhüten, 
ancfa  an  die  badischen  (ca.  60)  Neckarschiffer  Bheinachiffeipatente  za 
erteilen,  damit  aber  eine  Übeisetzung  der  Bheintour  herbeisojEtthien,  die 
bei  dem  Fortbestand  des  Mainxer  Umschlags  und  der  dadurch  einge- 
tratenen  Unordnung  duieb  Verschleppung  der  Tourgüter  doppelt  drückend 
willen  mußte.  Hessen,  das  in  diesem  Moment  die  Situation  beherrschte, 
nntsto  nach  Kräften  die  für  sich  so  überaus  günstige  Konstellation  aus, 
im  Bedls  von  Mains  und  andrerseits  der  Neekarsteinacher  BtsUaye  zu 
sein,  indem  es  hier  mit  seinen  Neckarscbiffem  auf  dem  Bhein  vordrang, 
dort  den  badiaohen  Schiffern  den  Rückiug  abschnitt.  Baden  aber  und 
seine  Schiffer  suchten  vergeblich  Kwiscben  Sqrlla  und  GSiaiybdis  hindurch- 
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zulaviereu.  Man  dachte  anfangs  daran,  die  hessischen  SchiÖer  durch 
RepressaHen  fem  zu  halten,  wies  darauf  hin,  daß  die  Verleihung  von 
Kheinschifferpatenten  an  sie,  die  doeh  Mitglieder  der  Nedmigflde  waren, 
ein  NoTum  and  ikat  abanrd  sei,  und  daß  de  damit  biUigenraiBe  Toa  der 
Neckartotirladtmg  su  Bei^  in  Mannheim,  der  eintrfiglichsteo  für  dieNednr- 
aebiffer,  ausgeschloaBen  gehörten;  waren  sie  doch  überhau|it  bisher  wohl 
Gilde-,  aber  als  Stdnnftchler  nie  Toormitglieder  gewesen,  und  dieeen 
letsteren  atand  auaschliefllich  das  Beeht  fta  den  Transport  von  Kauf- 
mannawazen  an;  die  hesaiacheD  Sehiffinr  aber  traten  erst  damals  (1887) 
in  die  Beihe  der  Frachtsehiffer  dea  Neekartala  ein.  Wahrend  sich  Hesaen 
nun  eneigisch  weigerte,  weiugstens  den  yertnigswidrigen  Umsddag  in 
Mains  fOr  die  badischen  Schiffer,  wie  man  es  badiseherseitB  als  eine 
Art  entschädigende  Kompensation  forderte,  in  Fort&ll  an  bringen,  durften 
die  patentierten  besaischen  Schiffer  vorerst  noch  nnangefocfaten  die  Mann- 
heimer NeckarbrQcke  frei  passieren,  wtthrend  die  badiachen  Schife,  die, 
ohne  ein  Bheinpatent  zu  haben,  trotadem  mit  Ladung  von  Getnaheim  nnd 
Oppenheim  etc.  kamen,  bis  15  fl.  Steafe  sahlen  maßten.  Yersehlagener' 
weise  half  man  aich  zuerst  damit,  daß  sich  die  badisohen  Scbififor  nur  als 
SchiffsfUhrer  patentierter  hessischer  Schiffer  gerierien ;  aber  die  badiachtti 
Verwaltungsbehörden  durften  und  konnten  auch  nicht  diesem  gelungenen 
Maskenscherz  gegenüber,  den  sie  durchschauten,  ein  Auge  zudrücken. 
Eingaben  der  Haßmersheimer  Schiffer  maßten  erfolglos  bleiben,  da  sich 
das  badische  Ministerium  des  Äußeren  augenscheinlich  selbst  nicht  zu 
helfen  wußte  imd  in  seiner  Verlegenheit  die  Angelegenheit  nach  be- 
wahrtem Rezept  voierat  dilatorisch  behandelte.  Die  Schwierigkeit  lag 
immer  in  Mainz.  Denn  da  der  Mainzer  Stationshafen  in  seiner  Bedeu- 
tung für  die  Mannheim-Mainzer  Gioßtour£edirt  noch  fortbestand,  ergab 
sich  die  Gefahr,  daß  die  zahlreichen  neu  hinzukommenden  Rheinscliiffer 
—  die  badischen  Neckartoursehiffer  drSngten  coute  que  coute  den  hes- 
sischen auf  den  Rhein  gleichfalls  nach  —  den  Transport  als  Kleinscliiflor 
über  die  Zwischenorte  Oppenheim,  Gernsheim  etc.  leiten  iind  «luixh  diese 
Vef^rhlcppuDg  der  Berggüter  auch  die  pfälzischen  Rheingroßschitter  um 
ihr  Geschäft  brachten.  Zwar  suchten,  als  die  patentisierten  neuen  kleinen 
Schifier  daoni  lur  die  Kheinschiffahrten  als  Rivalen  ii)  Betracht  kamen, 
die  Mannheimer  Intermediär-Toursr'hifrpr  dem  zu  begegnen,  indem  sie 
selbst  die  Verladung  nach  den  Zwischeuorteu  ubernahmen.  Damit^  war 
aber  die  Tatsache  nicht  aus  der  Welt  zu  schaffen,  daß  durch  den  Beginn 
eines  direkten  Verkehrs  Mainz-Heilbronn  die  Rheingroßschiffe  Mannheim- 
Mainz  wie  die  Neckartourscliiffe  Mannheim-Heilbroun  in  Tätigkeit  und 
Erwerb  lahm  gelegt  wurden.  Bei  den  Rhcinschiflfem  wirkte  dabei  vor 
allem  noch  uiigünätig  mit,  daß  sie,  besonders  die  kleinen,  durch  Ein- 
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führung  der  Dampfschiffahrt  auf  dem  Rhein  mehr  oder  weniger  ruiniert 
wurden*.  Blieb  dies  auch  den  Neckarschiffem  erspart,  so  waren  doch 
auf  dem  Neckar  durch  Öffnung  der  Mannheimer  Sperre  für  die  Schiffer 
derart  willkürliche  Verhältnisse  eingetreten,  daß  tatsächlich  seit  April 
1827  die  regelmäßige  Kangschiffahrt  zwischen  Mannheim  und  Heilbrouu 
nuf^üiiüben  war.  Nicht  durch  eine  VerorJuuug  der  badiachen  Regierung, 
sondern  durch  die  Willkür  der  einzelneu  Schiffer,  welche  die  Mannheimer 
Spediteure,  die  vielfach  Zünglein  an  der  Wage  waren,  zu  bestimmen 
wußten,  ihnen  die  vorzugsweise  Ladung  zu  geben*.  Ebenso  war  es  dann 
aber  aucib  nicht  die  —  lediglich  zaetimmende  —  badieche  Begierung, 
die  VenidflBsung  zur  WiedereinfÜbnmg  der  Rangfahrt  im  Jahre  1829 
gab,  soadero  der  Umetand,  daß,  während  einzelne  NeckarBcfaiffer  immer 
lo  ton  gehabt  hatten,  andere  voohenlang  in  Mannheim  H^geii  nnd 
dennoch  vergeblich  auf  Ladnng  warten  mufiten*.  So  wurde  unterm 
5.  September  18S9  sa  Neokargemünd  eine  neue  Neckarechiffohrts-Tour- 
Ordnung  feetgeaetst  von  Vertretern  dee  HandeJavorstandee  zu  Mann- 
heim und  sftmtHchen  TourBcfaifibm,  die^  1824  66  an  Zahl,  Jetzt  auf 
60  beacbxftnkt  wurden.  «Daß  die  Eaufinannagflter  bo  wie  in  froheren 
Jahren  andi  lenierhin  in  der  Tour  yoa  den  Neckaraehiffem  von  Mann- 
heim naohHeiibronn  geftihrt  werden  aollen»,  war,  wie  die  im  Anhang  bei- 
gefagte  Ordnung  beaagt,  der  allgemeine  Wunacb.  cDaa  ganze  Sohiff- 
iiüiTtaweaen  ad  in  der  größten  Unordnung  und  a&mmtliche  ToursdiiffiBr 
alz  auch  der  Handela-Voratand  zu  Mannheim  iufiem  wegen  dem  neuen 
Wasserzolltarif  den  Wunsch,  daß  wiederum  eme  Ordnung  in  der  Neckar- 
aehiffabrt  heigeetellt  werde.» 

Dieser  neue  Waaserzolltarif,  der  die  Neuordnung  auf  dem  Neckar 
herbeiführte,  war  ee,  der  die  Aufhebung  des  Mannheimer  UmschliE^, 
mit  ihr  zum  wesentlichen  Teile  die  biBherige  ErfOllung  der  Wiener  Be- 
Bchlüsee  auf  dem  Neckar  auf  dem  Verwaltungswege  wieder  nu  kwärts 
vedresaierte,  indem  er  gerade  auf  deren  drittea  Postulat  um  Zoilherah- 
aetsung  zur  fixierten  Höhe,  allerdings  eben  nur  partiell,  einging.  Nach 
den  Wiener  Beschlüssen  hatten  die  Zölle  auf  dem  Neckar  auf  den  Stand 
von  1802  herabgesetzt  werden  sollen.  Baden  hatte  gegen  eine£nnAßigung 
bisher  noch  immer  eingewandt,  daß  jene  für  den  Neckar  gegebenen  Be- 
schlüsse erst  dnnn  ihre  Anwendung  fänden,  wenn  die  Verhältnisse  der 
Rheinschiffahrt  zuvor  geordnet  sein  würden.  Unter  diesem  Vorwand 
wurden  die  Zölle  nicht  auf  den  Stand  von  1802  herabgesetzt,  sondern 
sogar  seit  Aufhebung  des  Mannheimer  Umschlags  noch  in  höherem  Be- 
trage als  1815  erhoben,  u&mlich,  im  Gegensatz  zu  der  bis  dabin  noch 

*  Eckert,  S.  215.  -  >  Mohl,  UandaktoQ.  -  '  Mobi,  Handakten. 
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auB  der  Zeit  vor  1784  den  Rangschiffem  gewfibrten  Drittelkürzung,  in 
voUem  ZoUbetrage.  1802  und  noch  1808  wurden  von  dem  zwischen  Frank« 
fürt  und  Mdni  eineiBeits  tmd  Heilbronn  andreneita  verirohnnden  BehilTen 
von  der  halben  Ladung  zu  Neckargemttnd  ond  Necburelz  je  IV*  Kr. 
per  Zentner  von  der  ganzen  Ladung  erhoben,  dagegen  jetit  von  Baden 
an  jeder  der  drei  ZoUetätten,  Mannheim,  Neokarelz  ond  Neckargamllnd 
von  Ünnem  Gut  4,  mittlerem  3,  ordmfirem  S,  Biz  und  anderem  adiwem 
Gut  1  Kr.  Man  hatte  dieses  Ver&hren,  das  mit  den  an^^efilhrten  B»- 
atimmungen  der  Wiener  Konvention  in  Widerspruch  stand,  nicht  ohne 
Sophisterei  mit  der  Fiktion  cn  rechtfertigen  gesucht,  daß  die  um  1802 
von  den  Neckanangschiffem  erhoboien  Zollbetiflge  nur  fbr  diese  privi- 
legierte Klasse  von  BehUSBm  eine  vorübeigehende  Erm&Qigung  der  eigent- 
lichen ZoUgebflhr  seien,  wie  sie  vor  1784  erhoben  und  jetat  noch  Bechtena 
war.  Weil  diese  Position  unter  dem  Dringen  von  Heesen  und  Württem- 
berg aber  immer  unhaltbarer  geworden  war,  vor  allem  aber  um  durch 
die  ErmOglichung  einer  differentiellen  Behandlung  den  badiscben  Schiff- 
fahrtsinteressenten  unter  die  Arme  zu  greifen,  erließ  1829  Baden  die 
Verordnung,  welche  den  Wasserzoll  in  V  -  nh  Wasserweggeld  und  */• 
als  Transitzollgebühr  trennte.  Danach  brauchten  alle  Güter,  welche  auf 
dem  Neckar  ein»  bezw.  ausgeführt  oder  von  einem  Orte  des  Landes  in 
ein  anderes  gebracht  würden,  nur  das  Wasserw^ggeld,  Getreide  und  Wein 
aber,  die  auf  dem  Neckar  exportiert  würden,  auch  nicht  einmal  dieses 
XU  entrichten ;  diejenigen  durchgehenden  Handelsgüter  dagegen,  welche 
in  ein  unter  Aufsicht  der  Staatsverwaltung  stehendes  Lagerbaus  in  Mann- 
heim zur  Niederlage  oder  Spedition  j^ingon,  nur  ''5  des  Transitzolls,  zu- 
ztSglich  des  Wasserwep;gelde9.  Durch  diese  Maßregel  wurden  die  Wasser- 
zölle auf  dem  Neckar  wohl  ganz  erheblich  ermäßigt,  aber  doch  nur  für 
die  Güter,  die  nach  Mannbnm  adressiert  diesen  Platz  wieder  als  Umschlag 
passierten.  Damit  begüi;-i  iL':ie  man  aber  ganz  absichtlich  die  badischen 
Schiffer;  die  Neckartours*  hiti  r-Gerichts-  und -Gildcglieder  hatten  in  einer 
Eingabe  im  November  lb2b  mit  dem  Schreckgespenst  aller  PeupUerungs- 
poiitiker,  der  Auswanderung  badiseiier  Schiflcr  nach  Hessen  (wohl  kaum 
im  Ernst)  gedroht.  Man  wollte  ihnen  nun  wenigstens  die  andere  alte 
Gerechtsame  der  Tourschiffer,  eine  besondere  ZoUvergünstiguug  retten, 
nachdem  die  hessischen  Schiffer,  für  die  man  sich  hiervon  gleichzeitig 
eine  erfolgreiche  Schädigung  erhoff  te,  kraft  ihrer  jung  erworbenen  Patent- 
voUi nachten  unentwegt  und  rücksichtslos  in  die  so  behutsam  gehegten 
Vorrechte  der  privilegierten  badischen  Tourschiffer  eingriffen.  Aber  auch 
die  neue  ZoUvergünstigungsinaßnahme  erwies  sich  fürs  erste  wenigstens 
als  ein  ledighch  immer  weitere  Kreise  erregender  Schlag  ins  Wasser, 
insofern  nämlich  die  höheren  WasserzOlle  den  hessisdien  ScUffiem  yon 
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den  Warenempfängern  in  der  Fraclit  überwiegend  rückvergütet  wurden; 
dadurch  verblieben  den  badischen  &ihiö'em  schließlich  nur  nocb  ver- 
einzelte Neckarbergfrachten,  deren  Kosten  sie  durch  Talfrachten  nicht 
wieder  einbring^en  konnten.  So  kam  es  endlich  im  Jahre  1830,  haupt- 
söclilich  mit  Kückaicht  und  in  Erwartung  auf  den  baldigen  Absdduß 
und  die  definitive  lUgelung  der  lUieinöchitruhilsangelegenheitiii  zu  einem 
Kompromiß  zwischen  Hessen  und  Baden.  Hessen  verstand  eich  dazu, 
seinen  Schiffern  den  Transport  von  Kaufmanns  waren  zu  untersagen, 
nahm  hiervon  aber  die  Salztransporte  aus,  derentwegen  die  hessischen 
Sduffer  gerade  mit  den  Salinen  akkoidiarteii.  Mannheim  hatte  damit 
tstaädilieh  wieder  gm»  GbanJrter  und  Funktion  einer  Umecblagstation 
engwMimmen  nnd  heeaiflche  wie  württexnbergische  Sehifo  sollten  wieder 
wie  froher  ausgeschlossen  bleiben.  Letstere  hatten  seit  ErOffbung  des 
Neckars  bei  fleflbionn  sieb  immer  aktiver  an  der  Schiffidirt  beteiligt; 
als  sie  mm  im  FrQhjaiir  1831  mit  dem  Cannstatter  Handebstand  Ver^ 
tilge  über  eine  direkte  Fahrt  CSannstatt-Mannbeim  absdilossen  and  hier 
laden  wollten,  wurde  ihnen  tatsftcblich  vom  Hafenverwalter  nicht  gestatteti 
daß  sie  Ladung  erhielten.  Man  hielt  also  jetzt  gerade  so  weit,  wie  vor 
den  Wiener  Besehlllssen.  Als  dann  im  Sommer  1831  (am  10.  August) 
—  und  swar  infolge  der  BeMung  der  Verscbiffbng  in  Bayern  und  Hessen 
naob  Württemberg  vom  Zollbeiscblag  —  durch  Erlafi  des  badischen  Finami- 
ministers  alle  Gflter,  die  v(m  badischen  Spediteurs  und  mit  badischen 
Sduflbm  versandt  wurden,  gfinzlich  von  den  Neckaizöllen  befreit  wurden, 
wAbrend  die  direkt  transitierenden  den  vollen  Tarif  wie  früher  entrichten 
mußten,  so  war,  durch  diese  differentieUe  Behandlung  mit  der  Prämie  in 
Hohe  des  gesamten  Retorsionszolles  von  5  Kr.,  Umschlag  und  Tourfahrt 
nocb  eine  letzte  Stütze  gegeben.  Allerdings  waren  gerade  bei  dieser  Maß- 
nahme ihre  Wirkungen  durchaus  entg^engesetzte. 

Im  Juli  und  August  1831  war  es,  daß  sich  auf  dem  Rhein  und 
daran  anschließend  auch  auf  dem  Neckar  die  großen  Umwälzungen  voll- 
zogen, die  endlich  eine  Ausführung  der  Wiener  Beschlüsse  bedeuteten 
und  nach  fast  SOjährigem  Ringen  fiir  die  deutsclie  Hinnenscliitlahrt  die 
großen  freiheitlichen  Prinzipien,  gegen  die  man  sich  so  Ißngo  hinter  Stapel 
und  Zunft  verbarrikadiert  hatte,  zum  siegreichen  Durchbruch  buu  hlen. 
Am  17.  JuH  1831  trat  die  am  31.  März  1831  abgeschlossene  Khein- 
srhit^nhrtsakte  in  Kraft.  Deren  hier  in  Betracht  kommende  Bestinimiingen, 
die  auf  dem  Rhein  und  seinen  Nebenflüssen  den  freien  Verkehr  I  m  rri  un- 
deten,  folgen  im  ^Vnhanp  im  Wortlaut;  die  Hauptpunkte  ?md  loigendc: 
Art.  42:  Zur  RheinschiÜahrt  werden  nur  solche  Schi öer  zugelaufen,  die 
sich  über  ihre  Kenntnisge  aunweisen,  wobei  joder  Uferregierung  die  Maß- 
regeln für  diesen  Fähigkeit^nachweis  überlassen  bleiben.   Die  von  der 
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Landeso Ijngkeit  ausgestellten  Patonte  berechtigeu,  von  dem  Punkt«  an, 
wo  der  Rhein  schiffbar  wird,  bis  iu6  Meer  die  Schiffahrt  auszuüben.  Unter 
der  großen  intermediäreD  und  kleinen  Schiffahrt  gilt  deshalb  kein  recht- 
licher ünterßchied.  Art,  43:  Der  zur  Rheinschiffahrt  zugelassene  Schiffs- 
patron oder -Führer  darf  nirgendwo  gezwungen  werden,  wider  seinen  Willen 
zu  löschen  oder  seine  Ladung  an  Bord  eines  anderen  Schiffes  zu  bringen. 
Alle  Rechte,  Privilegien  und  (inbrauclie,  die  mit  dieser  Bestimmung  direkt 
oder  indirekt  im  Widerspruche  stehen  und  in  den  Rheinhäfen  oder  sonstwo 
in  den  Rhein  oder  bis  ins  Meer  entweder  zum  Vorteile  einer  Schifter- 
gilde und  am  die  unter  ihnen  hergebrachte  Raugfahrt  zu  begünstigen 
oder  aus  exnem  anderen  Grunde  hergebracht  waren,  sind  ein  für  alle 
Mal  abgescbaflfc  und  dflifea,  untef  w^eheiii  Namen  es  immer  sei,  nie 
wieder  eingeftbrl  werden.  Das  gleiche  gilt  Ton  den  mit  dem  Steine 
in  direkter  Verbindung  stehenden  Fiflflsen.  Art.  44:  cAUe  bis  jetit  noch 
bestehenden  Sohiffecgilden  nnd  Zünfte  sind  aufgelöat»  ....  'Art  45: 
«Die  Zahl  der  Bbeinschlfferpatrone  oder  -FOhrer  ist  unbestimmi  Sofern 
ihnen  das  Beeht  eingeiftmnt  wird,  auf  den  in  den  Bhein  sich  eigieOenden 
NebenstrOmen,  als  den  Neckar,  den  Main,  der  Mosel  mid  der  Maas,  in- 
gleicfaen  aach  aaf  der  Scheide  die  fichiffiihrt  auszuüben,  sind  gegenseitig 
auch  die  dortigen  6chi£bpatrone  oder  -Führer  auf  dem  Bheine  Eusulassen. 
Sie  beweisen  alsdann  nur,  daO  sie  auf  einem  dieser  Nebenflüsse  cur  SehÜT- 
fahrt  bevechtigt  sind.»  Art  48:  Frachtpreise  und  Transportbedingungen 
bldben  der  Mm  Ob«einkunft  von  SchiflbfÜhrer  und  Versender  über^ 
lassen  und  beiden  die  Auswahl  des  Schiffers  besw.  derlJaduzig.  Art.  49: 
«Zwei  oder  mehrere  Handelsstädte  können  gleichwohl  mit  einer  beliebigen 
Anzahl  Schiffspatronen  oder  Führer,  die  sie  zu  ihrem  wediselseitigen 
Verkehre  für  n()tig  erachten,  Verträge  auf  eine  bestimmte  Zeit  abschliel^n, 
hierin  die  Frachtpreise,  die  Zeit  der  Ab&hrt  und  Ankunft  und  andere 
in  ihrem  Interesse  liegende,  mit  keinem  gebietenden  oder  verl)irtenden 
Gesetze  im  Widerspruche  stehende  Bedingungen  feststellen  und  also  eine 
Rangfahrt  einführen,  welche  dem  Handelstand  billige  Frachtpreise 
und  den  Schiffspatronen  oder  -Führern,  so  oft  sie  in  einen  Hafen  ein- 
laufen, eine  baldige  Rückfracht  sichert».  Art.  50:  Jedem  Schiffer  bezw. 
Handelsmann  ist  die  Anteilnahme  an  dieser  Vereinigung  freigestellt;  ftir 
die  Dauer  ihrer  Zugehörigkeit,  die  mit  Smonatlicher  Frist  für  Jahresschluß 
kündbar  int,  sind  sie  aber  an  die  Innehaltung  der  Rangordnung  gebunden. 
Änderungen  dieser  dispositivcu  Bestimmun jtp"  unterliegen  der  Geneh- 
migung der  Landesbehorden.  Art.  öl :  Pvangfalirtsverträge  unterliegen 
nach  Forin  und  Fassung  nur  den  überiiaupt  für  Verträge  dieser  Art 
vorgeseiienen  Landesgesetzen. 

Durch  die  Rheinschiffahrtsakte,  mit  der  die  Schiffeigiideu  in 
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Köln  und  Mainz  aufgehoben  wurden,  war  nun  endlich  auch  der  Mainseor 
Stapel  gefallen.  Dieser  staüd  als  Hindernis  einer  redlichen  Durch- 
führung  der  Wiener  Beschlüsse  auf  dem  Neckar  bisher  entgegen,  da 
die  Durchführung  auf  dem  Rhein  Hir  Baden  nicht  zu  unrecht  als  die 
unerläßliche  Vorbedingung  gelten  mußte.  Den  Bestimmungen  der 
"Wiener  Konvention  von  1815  auch  auf  dem  Neckar  Geltung  zu  ver- 
schaffen und  die  Schitfiihrt  danach  zu  regulieren,  ließ  sich  nun  Würt- 
temberg mit  verstärkter  Energie  angelegen  sein.  Unterm  16.  Juni  1831 
beantragte  Württemberg  die  Regelung  nach  dem  Vorbilde  der  soeben 
in  Vollzug  begriffenen  Rheiuschiffabrtsakte.  Baden,  dem  in  Art.  32 
der?(.  ll>cM  das  Zollrecht  auf  dem  Neckar  ausdrüekÜch  bestätigt  war,  er- 
klärte ?ich  auch  im  Oktober  zu  einer  gen]emsameu  Beratung  über  ein 
Neckarschillahrtsreglement  bereit  und  die  drei  Neckaruferstaaten  traten 
nunmehr  in  Verhandlung,  um  eine  für  ihre  Untertanen  gleichmäßige 
Regelung  vorzunehmen.  Im  Frühjahr  1832  begannen  zwischen  Baden, 
Hessen  und  Württemberg  die  Vorverhandlungen  für  Erlaß  einer  Neckar- 
schillalmsordnung.  Ein  erster  Entwurf  des  Jahres  1832,  der  Freihäfen 
für  Maiuiheiiii  und  llüidolbei^  plante,  enthielt  in  Art.  10  die  grund- 
legende Bestimmung:  Unter  den  liurnplern  und  Nachenführern  besteht 
kein  rechtlicher  Unterschied.  Die  Zahl  der  Neckarschitfer  ist  unbe- 
stimmt. Zut  Erlangung  des  Patentes  sollte  eine  Fahrzeit  auf  dem 
Neckar  von  drei  Jahren  als  Junge,  vier  Jahren  als  Knecht,  vier  Jahren 
ali  Setiaehiflbr  oder  Oberkneelit,  also  im  ganzen  11  Jahre»  erfoiderficb 
aein.  Naoli  AxL  12  sollteni  da  der  Art  45  der  Rheinsefaifhhrtaakte, 
den  Neckaischiffbm  die  Auaflbung  der  Scbiffidirt  auf  dem  Rhein  ge> 
stattete,  gegenseitig  auch  die  Schiffer  der  Bheinuferstaalen  auf  dem 
Neckar  sngelasaeii  weiden.  Rangfahrtsabkommen  swisdien  Handels- 
städten und  Schiflte  sollten  nach  Art.  15  gestattet  sein.  Art.  24  trug 
den  nidit  seltenen  WarendiebstAhlen  anf  den  Schiffen  Rechnung,  indem 
er  den  Keokaisefaiffem  den  Handel  mit  Kolonialwaren  bei  einer  Strale 
von  10  Rhthlr.  und  eventuell  Fbtententsiehung  verbot.  Unberflcksichtigt 
in  diesem  Entwurf  blieb  jene  alte  Institutbu,  die  in  den  neuen  Rahmen 
sich  nicht  einf&gen  ließ,  das  Neekaigrafenamt;  wegen  seiner  hoheits- 
rechtlichen  Abkunft  war  es  Heesen  und  Württemberg  sdion  lange  ein 
Dom  im  Auge,  indessen  setzte  die  Schifferschaft  seinen  Fortbestand  als 
schiffahrtspoliseiliche  Zentralbehörde  durch.  Bei  Übersendung  dieses 
badischen  Neckarschiffahrtsordnungs-Entwurfes  an  den  kgl.  württem- 
bergischen Bevollmächtigten  in  Neckarschiffahrtssachen,  den  Oberjustiz- 
rat  Zeller,  hatte  der  badische  Bevollmächtigte  Freiheir  von  Lindheim 
unterm  13.  August  1832  sich  veranlaßt  gesehen,  c  eines  weiteren  in  dem 
Entwurf  nicht  angenommenen  Punktes,  nftmlich  des  bisher  bestandenen 
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Neckargrafenamtes,  welches  gewöhnlich  der  großherzogliche  Beamte  sa 
Neckargemünd  versehen,  zu  erwähnen.  Die  Kompetenz  dieser  Stelle 
war  seit  unfürdenklichen  Zeiten  allgemein  dahicr  anerkannt,  daß  sie 
nicht  nur  die  Angelegenheit  der  Schitierzunft,  wozu  außer  den  badischen 
und  hessischen  früher  auch  die  württembergischen  ScliiÖer  gehörten,  zu 
leiten,  die  Zunftlastcn  auf  die  einzelnen  Glieder  zu  repartieren  hatte 
und  dergleichen,  sondern  daß  bie  auch  ül  cr  die  uoLer  den  Schitfern 
vorgekommenen  Streitigkeiten  ohne  Rücksicht  nuf  die  Lokalität,  wo 
solche  vorfielen  und  ohne  Rücksicht  darauf,  weichem  Staat  die  Parteien 
angehörten,  jeweils  Entscheidung  erteilte;  wenn  auch  der  Wirkungs- 
kreis dieser  Stelle  in  der  Folge  namentlich  durch  das  Aufhören  des 
Zuni'Utrljüiides  kleiner  wird,  so  ist  niuji  drcli  diesseits  im  unbestrittenen 
Besitz  derselben  und  ihre  Fortdauer  bleibt  lür  die  SchiflahiL  auf  dem 
Neckar  noch  in  mancher  Beziehung  von  Interesse.  Man  behält  sich 
daher  vor  sowohl  hiergegen  als  auch  rücksichtlich  anderer  Punkte,  die 
etwft  noch  im  Laufe  der  Unterhandlungen  zur  Sprache  kommen  dürften, 
ZuBitie  xn  dem  Botworf  in  Antrag  zu  bringend»  —  Der  badisehe  Sni- 
wurf  wuide  im  November  1882  von  Wtirtfcembeig  and  Hessen,  die 
solidarisch  vorgingen,  abgelohnt,  ond  da  Baden  sich  notAk  immer  unter 
Vorwänden  weigerte,  hinsichtlich  der  NeckarzöUe  den  doreh  die  Wiener 
Konvention  von  1815  besehloasenen  Status  von  1802  herbeizufllhien, 
wurde  Snde  1882  von  Wftrttembecg,  das  sich  vergebens  um  die  Regelung 
der  poliseOichen  Anordnungen  auf  dem  Neckar  und  der  Zollerhebung 
bemühte,  der  Bevollmächtigte  Zeller  nach  Karlsruhe  gesandt*,  um  Baden 
hieifllr  ein  Ultimatum  zu  stellen;  «andernfalls  werde  man  die  schon 
lAngst  angekOndigte  nur  allein  aus  besonderen  Bücksichten  gegen  den 
groOherzoglichen  Hof  bisher  aufgeschobene  Besehwetde  bei  der  Bundes- 
vosammlung  nicht  länger  surückstellen».  Die  dann  tatsächlich  bei  der 
Bundesversammlung  erfolgte  Beschwerde  Württembeigs  und  Heeocng 
«wegen  alsbaldiger  Erüfihung  der  oommissarischen  Verhandlungen  zur 
Regulierung  der  Neckarschiffahrt  und  wegen  sofortiger  Herabsetsnng 
der  auf  dem  Neckar  gegenwärtig  erhobeneu  Zollsätze  auf  den  im  Jahre 
1802  in  Übung  gewesenen  Tarif»  erwiderte  Baden  unterm  17.  Juli  1883 
in  einer  umfassenden  Denlcschrift. 

Zu  gleicher  Zeit  hatten  die  xolleinigenden  Tendenzen,  die  in  jenen 
Jahren  das  Fundament  für  einen  nationalstaatlichen  Zusammenschluß 
Deutschlands  legten,  greifbare  Resultate  zu  zeitigen  binnen.  In  Zu- 
kunft entwickelt  sich  nun  parallel  und  in  innigem  Zusammenhange 
mit  der  zolipoiitischen  Einigung  der  deutschen  £inz«lstaaten  auch  die 
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interterritoziale  Emigung  des  deutsehen  SchiffahrtsweseDs.  Württembeig 
und  Hessen  waren  durch  die  am  I.Januar  1834  eintretende  Vereiniguqg 
des  preußisch-hessischen  und  des  bayenseh^württembergischen  Zollver- 
bandee  zollgeeint.  Dieser  Zollvereinsvertrag  vom  22.  Märs  1833  erklärte 
in  Art.  15:  «Die  WassensdUe  oder  auch  Wegegeldgebühren  auf  Flüssen 
mit  Einschluß  derjenigen,  welche  das  Schifi'sgcfUß  trefiEiaa  (Rekognitions- 
gebühren),  sind  von  der  Schififahrt  auf  solchen  Flüssen,  auf  welche  die 
Beetimmungen  des  Wiener  Kongresses  oder  besonderer  Staatsverträge 
Anwendung  finden,  ferner  gegenseitig  nach  jenen  Bestimmungen  zu 
entrichten,  insofern  hierüber  nichts  besonderot;  vnrabredet  wird.   In  letz- 
terer Hinsicht  wollen  die  contraliierenden  Staaten,  was  insbesondere 
die  Schittahrt  auf  dem  Rhein  und  dessen  Ne))enfltisscn  betrifTl.  nnver- 
zügUch  in  Unterhandlung  treten,  um  zu  einer  Vereinbarung  zu  gelangen, 
infolge  Heren  die  Ein-  und  Dnrchfuhr  der  Erzeugnisse  der  sftmtliclun 
Veremy lande  auf  den  genannten  Flüssen  in  den  Scbiffahrtsahgaben  mit 
stetem  Vorbehalt  der  Rekognitionsgebülii  en,  wo  nicht  ganz  befreit,  doch 
möglichst  erleichtert  wird.    Alle  Begünstigungen,  weiche  ein  Vereins- 
staat dem  Bchififahrtsbetriebe  eeiner  Untertanen  auf  den  eingangs  ge- 
nannten Flüssen  zustehen  möchte,  sollen  in  gleichem  Maße  auch  der 
Scliiiluhrt  der  Untertanen  der  anderen  Vereinsstaaten  zu  gut-e  kommen. 
Auf  den  ü!>rigeu  Flüssen,  bei  welchen  weder  die  Wiener  Kongreßakte 
noch  andere  Staatsverträge  Anwendung  linden,  werden  die  Wasserzölle 
nach  den  privativen  Anordnungen  der  betrcö'enden  Regierungen  er- 
hoben.  Doch  sollen  auch  auf  diesen  Flüssen  die  Untertanen  der  con- 
teibknnden  Staaten  ond  deron  Waren  und  Schiffsgefilße  Überall  gleich 
behandelt  werden.»  —  War  diese  Yerainbaraag,  soweit  eie  die  Zölle 
betsaf,  aodh  für  den  Neekar,  auf  dem  weder  HeMi  noch  Wflrttem- 
becg  solche  erhob,  Togeeret  ohne  praktische  Konsequenzen,  so  konnten 
diese  doch  nicht  ausbleiben,  wenn  —  worauf  man  mit  vollen  Segeln 
hinsteuerte  ^  Baden  sich  anscblieOen  würde.  Württonbeig  hatte'  im 
Sqiaratartikel  7  xn  dem  Zollvereinsvertrag  von  1833  den  Vorbehalt 
gemacht,  su  einem  Anschluß  Badens  erst  nach  Abschluß  dner  Über^ 
einkuuft  besüglich  der  NeckarBcbifTahrt  seine  Zustimmung  geben  zu 
können.  Bei  den  VerhaudluDgen  in  Berlin  verlangte  Baden'  die  Über 
tragung  des  BheinsoUtarifii  auf  Main  und  Neckar,  aber  mit  der  Maß* 
gäbe,  daß  die  Schififagebühr  in  allen  FftUen,  der  volle  WassentoU  nur 
von  Transitgütem,  dagagan  von  allen  Veveins-Ausgangs-  und  -EiDgangs- 
gtttem  sowie  von  den  lediglich  im  Innern  des  Verein^biet  sirkulierenden 
nur       des  WiasseiaoUs  erhoben  werde.  Preußen  konnte  und  wdlte 


*  Sdiaut,  MaliMcbillkhrt,  &  107  ff.  -  *  acbtns,  UiODMbiffalirt,  8. 107  iE, 
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aicli  nicht  sa  weitergehenden  Konzessionen  als  Bayern,  Württemberg 
und  Hessen  gegenüber  verstehen  und  so  trat  schließlich  Baden  in  seinem 
Anschlußvertrag  vom  12.  Mai  1835  mit  Geltung  vom  1.  Januar  1836 
dem  Zollverein  bei\  für  seine  RheinzöUe  ganz,  für  die  Neckarzölle  mii 
'/3  ihres  Betrages,  noch  nicht  aber  für  die  Mainzölle.*  Und  während 
man  die  Lösim^x  der  Mainzolifrapc  noch  vcrechob'.  beeilten  sich  die 
Neckaruferstaaten,  trotz  der  damals  htichst  animosen  Verstimmung 
zwischen  Baden  und  Württemberg,  für  das  nunmehr  zoiigeeinte  Wirt- 
schaftsgebiet durch  Regelung  der  Neckarzölie  den  erforderlichen  Ver- 
kehreweg zu  erötfnen  und  dienstbar  zu  machen.  Am  30  Juli  l>ezw 
15.  August  1835  schlössen  Batien,  liessen  und  \\'ürttembeig  eine  Kon- 
vention zu  gemeinschaftlicher  und  einheitlicher  Regelung  der  Neckar- 
schiffahrt, wonach  die  Bestimmungen  der  Rheinschiffahrtsakte  im  all- 
gemeinen auch  auf  dem  Neckar  und  etwaige  Veränderungen  des  Rhein- 
zolltarifs jeweilig  auch  auf  den  Neckarzolltarif  Anwendung  finden  solUen. 
Haujjtzweck  war  aber  eine  Vereinfachung  und  Herabmi iiderung  der 
Gebühren.  Die  alten,  bereits  1829  in  der  Haupt.sache  auf  eiu  Fünftel 
herabgesetzten  badischen  Xcckaizullc  —  Württemberg  und  Hessen 
machten  auch  fernerhin  von  ihrem  Zollrecht  keinen  Gebrauch  —  wurden 
nach  dem  System  des  Rhein -Oktroitarifs  derart  umgebildet,  daß  die 
ganze  Gebühr  per  Zentoer  6  Kr.  zu  Berg  und  4  Kr.  zu  Tal  beirag 
und  entweder  zu  V>  ^  Mannheim,  Nedotgemflnd  und  Neckaiek  oder 
an  der  enten  peesterten  ZdUatttte  im  gansen  edioben  vnrde.  Aueh 
hier  kam  für  dieselben  CHIter  wie  auf  dem  Khein  der  Zoll  nur  mit  ^ji 
(IVt  besw.  1  Kr.)  und  V>o  ('/i«  und  ^ft  Kr.)  rar  firliebung.  FOr  die 
Güter  des  freien  Verkehm  ermäßigten  sie  sich  gegenftber  Bayern,  Wflrt- 
tembeig,  PMufien  und  Hessen  laut  Vertrag  um  '/t.  Die  Sclu£Bi-  (Rekog- 
nitions-)  Gebühr  wurde  nach  dem  Bbein-Oktroitarif  jedoch  nur  von 
befrachteten  BchifFen  von  600  SSentner  LadefUiigkeit  und  swar  auch 
für  je  eine  Berg-  oder  Talfahrt  nur  einmal  erhoben.  Nur  bei  den  dn- 
trilglicfaen  HolszöUen  wurde  der  Zoll  noch  für  jede  der  drei  Neckaixoll- 
stitten  vorläufig  nach  dem  Stande  von  1802  erhoben.  Der  neuen  Zoll- 

>  BadiRch^B  Regierungsblatt  1885,  Nr.  5. 
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übenioknDft,  die  am  1.  Oktober  1885  in  Ejraft  trat,  trag  ein  neuer  im 
Jabre  1836  ausgearbeiteter  Entwurf  der  Neckaiscbiffahrtaordnttng  mjl 
58  Artikeln  Recbnung,  über  den  in  den  nfichsten  Jahren  unter  mehr- 
fachen Abänderungen  beraten  warde.  Der  endlich  dann  unterm 
1.  Juli  1842  soetande  gekommenen  Schiffahrtsordnong  fdr  den  Neckar 
lagen  die  unveränderten  Zollsätze  von  1886  zugrunde,  nur  die  Hoiz' 
Zölle  blieben  auch  diesmal  noch  einer  gemeinschaftlichen  Regelung 
▼CNrbehalten,  die  1845  solang.  Inzwischen  war  auch  in  einem  Vertrage 
mit  Frankfurt  dieeem  im  Jahre  1837  von  Baden  in  bezog  auf  den  '/t 
ZollnachlaO  die  Qleichetellung  mit  den  anderen  Zollvereinsstaaten  zuge- 
sichert worden,  wogegen  badische  Güter  aus  Rhein*,  Main-  und  Nedcar- 
hftfen  vom  Frankfurter  Mainzoll  befreit  wurden. 

Alle  diese  Zollerleichterungrn  hatten  alsbald  zur  beabsichtigten 
Folge  eine  erfreuliche  Befrnclituni:;  uikI  Hebung  des  Neckarverkehrs. 
Waf^  hicrzi;  al)Lr  vor  allem  mit  beitrug,  waren  jene  Schiffahrtsorgani- 
sationeu,  die  einen  regelinäßigen  geordneten  Warenverkehr  wieder  her- 
beiführten und  gleich fiills  im  Gefolge  der  Rbeinschifiahrtsakte  kraft 
deren  Art.  49  zur  allgemeinen  Durchführung  pelaEgteD,  Der  von  Hol- 
land her  den  Rhein  hinauf  eindringenden,  Beurt  geiiannten  Orgouisii  tions- 
form  lag  eine  fireie  Vereinbarung  einer  Anzahl  Schiffer  mit  dem  Haudels- 
ßtand  eines  bezw.  zweier  Orte  zugrunde;  weder  SchiflFer  noch  Kauf- 
leute waren  zum  Beitritt  gezwungen.  Von  der  früheren  Ranggenossen- 
schaft, von  der  die  Beurt  in  gerader  Linie  abstammte,  behielt  sie  das 
Turnuspriüzip  wohl  bei,  jedoch  modifiziert  durch  Aufhebung  des  Mono- 
pols2wanges  bei  fakultativer  Form  des  Zusammenschlusses  aber  obli- 
gatorischer Betnebsform;  sie  hatte  dadurch  vor  jener  den  Vorzug  jeder 
persönhch  kündbaren  Vereinigung  vor  der  zwingenden  Verordnung. 
Indem  sie  aber  gerade  hierin  die  Möglichkeit  einer  Begründung  oder 
FortliOhrang  oder  AnfKtaung  gewfllirl^tete,  je  nachdem  das  eine  oder 
andere  wQnadienswert  oder  zweckmäßig  endnen,  fijrderte  sie  das  In- 
tflteüe  nnd  Yertranen  von  Schiffern  und  Eanflenten  sneinander,  die 
ne  in  die  penOnlicfaein  Bedebungen  gleiehborecbtigter  gegenseitiger  Ab* 
hingigkeit  braehte.  Gleichseitig  führte  aie  damit,  daß  ne  auf  lidden 
Betten  eine  nor  ~  bei  den  Schlffem  durch  getroffene  Auewabl  —  be- 
sebrSnkte  Anialil  von  Kontrahenten  verband,  wenn  anch  noch  in  be- 
scfarinkler  und  umkleideter  Form  das  Grundprinzip  xmeerer  Wirtschaft- 
ficben  Ofganiaation,  die  individneUe  VecantwortUchkeit  in  das  Schiffer- 
gewerbe  ein.  Deren  stimnlierende  Wirkang  schwAebte  aie  aber  gleich» 
aeitig  von  vornherein  wesentlich  ab  durch  den  ordnungsmäßig  geregelten 
Umtrieb  innerhalb  einer  eng  begrenzten  Partisipantensabl.  Diese  blieb 
danut  vor  rOcksiehtslosen  Ausscbreitong^i  einer  entfesselten  Konknnens 
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bewahrt,  wie  solche  früher  trotz  oder  g^de  wegen  des  monopolirierten 
numerisch  übersetzten  Rangfahrtbeiriebes  snneit  verkehnvirtediAft- 
licher  Hochkonjunkturen  nicht  bintanzuhalien  gewesen  waren;  wo  sie 
nun  aber  doch  in  der  Konkurrenz  verschiedener  Beurten  untereinander 
sich  einstellten,  wurden  diese  schädlichen  Wirkungen  durch  die  kollegiale 
Solidarität  zonftchst  auf  mehrere  gleichmäßig  und  durum  för  den  ein- 
zelnen nicht  80  empfindlich  abgewälzt.  Durch  den  Turnus  wurden  die 
Leistungen  der  Schiffer  quantitativ  begrenzt  und  zugleich  deren  Absatz 
an  einen  fixierten  Kreis  von  Kaufleuten  einer  bestimmten  Handels- 
vcrbinduTig  orj^anisiert.  Da  auch  eine  frleicbfalls  einheitliche  Preis- 
regulieruiig  vorlag,  bot  sich  auf  der  Seite  rein  geschäftlicher  Betjttin:iingf 
imoier  nur  ein  recht  eng  begrenztes  Feld,  das  sich  zum  Zweck  größerer 
Rentabilität  auf  anderem  Gebiete  nur  durch  besondere  geeignete  Be- 
triebsmittel, wie  vorteilhafte  und  besonders  nutzbare  Schiffstypen,  spar- 
same Schonung  der  Fahrzpuee  und  dergleichen  mn  rin  <:^ennge8  erwei- 
tern ließ.  Demgemäß  snul  die  aus  der  ueutui  Betriebsfdrm  resultieren- 
den Fortschritte  für  die  Schiffer  nicht  so  sehr  auf  der  geschäftlichen 
wie  technischen  Seite,  schließlich  aber  und  vor  allem  erzieherischer 
Natur.  So  bemühten  sie  sich  auf  der  einen  Seite  ihren  Betrieb  tech- 
nisch möglichst  zu  vervollkomranen,  indem  sie  durch  AiischatFung  und 
Benutzung  geeigneter  SchiÜst)  pen,  die  größer  als  die  bisherigen  Neckar- 
schiffe, kleiner  als  die  großen  Rheinschiffe  waren,  einen  intensiven  Um* 
triei)  m  kürzeren  Turnusfristen  hcrbeifiihrteu.  Auf  der  anderen  Seite 
aber  nahmen,  je  mehr  sich  mit  dem  örtlichen  auch  ihr  intellektueller 
Gesichtskreis  erweiterte,  ihre  Zuverlässigkeit  und  Rührigkeit,  die  sie  vor 
einem  eventaellen  Aosachluß  ans  der  Bemrfc  bewahren  mußten,  ihre  Ge- 
wandüi^  und  Umskht,  die  ibneo  das  Vertrauen  und  die  Knndadiaft 
des  HandebsCandes  erw^ben  beaw.  wahren  mnOten,  nnd  schließlich  auch 
ein  geannd  entwickeltes  SoUdaritatsgef&hl  in.  Das  wirkte  erzieberiach 
*  und  zugleich  wirtschaftlich  nachhaltiger  und  günstiger  als  der  stramme 
Egoismus  aus  der  Zeit  zünftleriseher  Konkurrenzregelung.  Vor  allem 
aber  soll  im  Oefotge  der  holländischen  Betxiebsform»  durch  den  direkten 
Verkehr  mit  den  holländischen  Hftfen  und  persönliche  Bedehungen  mit 
hollftndischea  Schiffern  und  deren  Lebensgewohnheiten,  damals  auch 
holländische  Reinlichkeit  und  Ordnung  in  die  deutschen  Schiffe  einge- 
sogen sein  und  geleitet  von  ihnen  ein  Wesen,  «dessen  in  keinem  soU- 
amtlichen  Register,  in  keiner  SchiffsUste  gedacht  wird:  das  Weib  begann 
als  neuer  Genius  nautarum  eine  Bolle  zu  spielen».  Mit  der  Frm  des 
Herrn  kehrte  an  Bord  an  besserer  Qeist  der  Ordnung  und  Sparsamkdt 
in  den  Ehrenden  Haushalt  ein,  der  nun  den  Händen  der  Schiffigungen 
und  Knechte  entsogen  werden  konnte.  Die  alten  Roheiten,  die  leicht* 
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dnoige  Behmdlong  yod  CMd  und  Gut  auf  ntuchender  Fahrt  machten 
eiiiem  anstindigareii  Ton,  einer  soigftltigenn  gewinenhaftaraD  Wirt* 
aeliafk  Flati,  die  auch  den  anyertiaaten  Waren  au  gnte  kam.^  —  Am 
Neckar  ging  die  ErrichtaDg  der  ersten  Benrten  von  Mannheim  aus,  das 
schon  Ende  der  1820er  Jahre,  hauptsächlich  aber  nach  Erlafl  der  Rhein- 
schiffiüirtsakte  von  1831  an  mit  Heilbronn,  Cannstatt,  Köln  und  später 
anch  mit  Holland  in  direkte  Verbindong  trat.  Ihm  schlössen  sich  bald 
auch  Heilbronn  und  Cannstatt  an,  das,  seit  1830  badische  Schiffer  mit 
Erfolg  direkte  Probefahrten  nach  Mannheim  unternommen  hatten,  immer  ^ 
mehr  in  den  direkten  Verkehr  auch  nach  dem  filiein  hin  eingriff.  Mitte 
der  30er  Jahre  bestanden  zwischen  den  Plätzen  am  Neckar  und  denen 
am  Rhein  bis  nach  Amsterdam  und  Rotterdam  hinab  solche  regel- 
mäßige direkte  Beurtfahrten.  Sie  hatten  sich  der  Teilnahme  der  besten 
Schiffer,  allgemcinf^r  Sympathien  besonders  in  Handelskreisen  und  da- 
durch reichliclien  Zuspruchs  zu  erfreuen  und  dk?  obwohl  die  neue 
Kechtsform  der  Organisation  als  Vertrag,  im  Gegensatz  zu  den  einseitig 
eriaseoneu  früliereii  Rangordnungen,  diesen  neuen  Rangfahrtsschitfern 
durchaus  kein  privatives  Anrecht  auf  den  Gütertransport  zwipohfn  den 
einzelnen  Plätzen  zugestand,  vielmehr  auch  jedein  anderen  Nichtkontra- 
henteu,  Schiffer  oder  Kaufmann,  die  freiwillige  Wahl  bezw.  Ausübung 
des  Transportes  auheimbtellte.  Für  die  tlirekte  Rangfahrt  zwischen 
Mannheim  und  Heilbronn  war  ein  melirfach  zum  Teil  unter  Änderungen 
erneuter  Vertrag  abgeschlossen,  wonach  eine  von  beiden  Städten  zur 
Hälfte  zu  ernennende  Schifferzahl  mit  einer  Bergladung  von  800  bis 
900  Zentner  bei  einer  fünftägigen  Ladezeit  in  Mannheim  gegen  eine 
einmalige  Provision  von  V»  Kr.  von  50  Kilo  am  Einladeort  zu  einem 
Frachlsatk^  vüu  U  Kr.  (außer  Znll)  zu  Rer^  und  10  Kr.  zu  Tal  die 
Reise  in  höchstens  fünf  Tagen  zurückzulegen  liaLien.  Nach  Mauiz  liaite 
Heilbronn  bereits  Ende  der  1820er  Jahre  eine  direkte  Beurtschiffahrt 
eingerichtet;  als  aber  in  den  nächsten  Jahren  Mainz  von  den  beiden 
Piusen,  welche  die  mit  der  Rbeinschiffahrteakte  geschaffene  Situation 
anUEOnntsen  wnßteo,  von  Mannheim  anf  der  einen,  Köln  auf  der  an- 
deren Sdte  In  seiner  f&hrenden  Stellung  in  der  Rheiueehiffidut  abgelöst 
wurde,  hatte  der  Handelsstand  ISnde  1834  vorgezogen,  mit  KOln  fdr 
das  nftchste  FrQhjabr  eine  direkte  Beurtfahrt  vertragsmäßig  einzugehen 
ond  die  Rangschiffithrt  der  Neckarschiffer  nach  Mains  mit  Ende  des 
Jahres  eingehen  au  lassen.  Dieser  Vorgang  erregte  alsbald  die  Auf- 
mscksamkeit  nnd  Besoignis  der  bayerischen  Interessenten  am  Main,  die 
durch  ein  Schreiben  des  Geh.  Regierangsrats  Kau  vom  18.  Deiember 

>  Eckert,  JSheioechiffahrt,  S.  244  ff.,  die  «nten  Worte  mm  Scbirges,  der  Sfaafai- 
•troa,  8. 77,  dltert.  Ober  Beorttn        aneh  Schtns,  Milniebifihrt,  6.  M  If. 
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1835  an  das  bayerische  Staatemmisterium  aufmerksam  gemadit,  Dach 
vergeblichen  G^egeoTOrstellungen  der  württembergischen  Regierung  auch 
ihrereeite  sich  um  eme  direkte  Verbindung  mit  Köln  bemühteD.  Jeden- 
Üallfl  war  ee  aber,  m  der  erwAhnte  Bericht  besagt,  <den  Handelsplätzen 
am  Neckar,  die  von  jeher  ebenso  geföhrliche  als  tätige  Rivalen  der 
Handelsplätze  am  Main  waren,  wirklich  gelungen,  einen  beträchtlichen 
Teil  des  Speditions  und  Transühandels  an  ach  zu  ziehen,  der  früher 
Eigentum  der  Mainplätze  war».* 

Neben  den  Zollennäßigiingen  und  dem  direkten  geregelten  Schiff- 
fahrtsbetriebe war  es  vor  .-lücm  noch  ein  dritter  Umstand,  der  an  der 
Heining  der  Neckarscliitrahrt  mit  Erfolg  mithalf  und  gleichzeitig  noch 
einen  weiteren  wesentlichen  Punkt  ans  dem  Programm  der  Kheinschiff- 
fabrtsakte,  nämlich  durch  Auflösung  der  Neckargilde,  zur  Erfülbmg 
brachte.  Durch  die  Wiener  Kongreßakle  ihkI  den  Pariser  Frieden 
wurde  bestimmt,  daß  jedor  Staat  für  UuterhaltuDg  der  I^mpfade  und 
für  Offenhaltung  der  iSckülahrtsstraße  des  Rheines  und  seiner  Neben- 
flüsse für  die  in  sein  Gebiet  fallende  Flußstrecke  zu  sorgen  habe.  In- 
folgedessen begann  sich  die  Staatsfürsorge  auch  der  Wasserstraße  und 
dem  Uferschutz  des  Neckars  zuzuwenden,  dessen  Baukosten  bis  daliin 
durch  die  Beiträge  der  Bruderseljaft  bestritten  worden  waren  Diase 
waren  aber  doch  nicht  imstande  gewesen,  den  Neckar  in  einein,  dem 
wachsenden  Verkehr  entsprechenden  Stande  zu  erhalten,  und  «im  Anfang 
dieses  Jahrhunderts  war  die  Schiffahrt  auf  dem  Neckar  durch  mangel- 
hafte Ldnpiade  and  mannig£ache  Hindemisse  in  der  Wasserstraße  seibat, 
vor  allem  dnieh  geringe  Fahrtiefe  sehr  erschwert  und  sie  konnte  oft 
nur  wahrend  einer  kiinen  Zdt  des  Jahns  betrieben  werden».*  Die  ha* 
diache  Regierung  trat  also  hier  ein  denoB^  wwahrkwlea  Erbe  an,  ab 
sie  im  Jahre  1816  den  Neckar  in  den  Staaftaflofibanverband  aafiiahm 
nnd  sonftobst  ein  Drittel  der  Kosten  fDr  die  Ränrnung  der  Waaaeistnßs 
anf  die  Staatakaaae  dbeniahm,  die  in  den  Bezug  der  Neekaii5lls  ein- 
getreten war.  */•  ^  Kosten  worden  noch  weiter  Ton  der  Gilde  be- 
stritten. 1823  trat  insofern  eine  Änderung  mn,  als  fortan  bis  1880  die 
Kosten  fVa  Unterhaltung  der  Leinpfade  und  Rftnmnng  der  Wasserstrafie 
an  V*  AUS  der  WasBerxolllcaase  nnter  fieransiehung  der  Gfldenbeitrilg» 
und  SU  V*  <^Qa  der  Flaßbaufcasse  bestritten  worden;  an  diese  gingen 
TOn  1831  an  unter  der  Wirkung  der  Bheinsobiffi^hrtsakto  nnd  der  Zoll- 
ftnderungrn  auf  dem  Neckar  die  Lastangen  der  Neckarzollkasse  eben* 
falls  Ober*  Die  von  1817  bia  1830  angewendeten  Betrflge  lassen  sich 


*  Schani,  MainechiffRhrt,  8.  67.  -  <  Brntrilga  snr  BTdragnpbiek  6, 101. 

*  Baltrige  aar  Uydragnpbi^  8..108. 
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weder  im  einzelnen  noch  Jer  Gesamtsumme  nach  feststellen.^  Nachdem 
aber  so  der  Staat  alle  erliuljüchen  Fiußbaukosten  auf  die  Staatskasse 
überüommen  hatte,  bot  die  Einnahme  an  Fiüßgeldern  auch  noch  für 
anderweile  Verwendungen  der  Gilde  hinreichend  Mittel,  so  daß  sie  be- 
greiflicherweise die  bislier  noch  erhobene  Umlage  für  Neckarbaukosten, 
die  sich  pro  Schiffer  je  nach  der  Größe  der  Fahrzeuge  auf  2—6  fl.  be- 
licf,  aufgab  und  die  Untersttitzung  verunglückter  Schiffer  etc.  aus  den 
Fiüßgeldern  bestritt;  diese  Abgabe,  welche  der  Schiffergilde  von  den 
Flößern  mit  18  Kr.  für  das  Gestör  Tannenholz  und  4  d.  oü  Ki.  lux  das 
HoUänderfloß  entrichtet  werden  mul.Ue,  wur  lc  erst  1836  sistiert  und 
fortan  von  der  Wasserzolikasse  erhubtn,  ihr  wurde  bei  Auflösung  der 
Schiffergilde,  mit  der  man  den  Rest  abgerechnet,  der  disponible  Kassen* 
Vorrat  von  1002  fl.  2  Kr.  überwiesen,  während  das  Inventar  der  Gilde 
der  FlaObankuse  zufiel  Die  Neckarschiffergilde,  bei  deren  Gildenkasse 

die  B«iträg«  die  Ausgaben  fQr  Zebrungen 

die  Gaaamtr                  Ar  die  bei  Haltttng  de«  Bradertags, 

•imMlnMii                 Il«i^ar>  BMoldmigen,  DIMmi,  Ver 

bankosten  gfltungen  etc. 

1831  856  ß.  57  220  fl.  34  720  fl.  13 

1832  713  »  9  —  276  >  3 
1838    1928  >  21              501  >  45             818  >  24 

betragen  hatten*  hatte  damit  auch  ihren  lallten  ZnBaaunenhalt  YHt- 
locen  nnd  aacih  langem  Todeslsampf  endlich  das  Zdtliche  gesegnet. 
Sie  nicht  weniger  als  die  mit  der  Bhemechiffahrt  aufgehobenen  Rhem> 
sdtilfeigQden  m  KOk  und  Mains  «wären  Produkte  einer  Zeit»  welche 
die  Unhaltbarkeit  der  überkommenen  Verhilkusse  richtig  erkannte,  ddi 
aber  dennodi  scheute,  die  altehrwftrdigen  BerofsorganiBationen  vflUig 
an  beseitigen  und  daher  nur  danach  trachtete  sie  ihrer  schärfsten  Aus- 
wüchse  und  Unsitten  zu  eiitklelden>.*  Was  die  Neckarschiffergilde  vor 
denen  des  Rheins  aasgesdchnet  und  unterschieden  hatte,  der  finanz- 
wirtschaftliche  Zweck,  war  mit  der  Übernahme  der  Strombauten  in  die 
staatliche  Verwaltung  hinfölhg  geworden.  Die  Auflösung  des  Zunft- 
yerbandes  war  zugleich  mit  der  Übernahme  der  Neckarbaukosten  durch 
den  Staat  erfolgt.  Dieser  nahm  noch  im  nämlichen  Jahre  1836  eine 
erstmalige  gründliche  Untersuchung^  der  SchiflabrtshindemiBse  auf  dem 
Neckar  vor  und  soigte  teils  durch  Felsensprengnngen  (bei  fieidelbeig), 

*  Lant  einer  Oiigioal-ZiimininMirtallang  der  AnftreodaDgen  der  groObenoi^ 
bedieebea  FtaabraverwaltaBg  für  die  ünterbaltDiig  und  den  SehifÜHmBbni  Ittr  den 

Kecker  too  der  Zeit  1881  bis  einschließlich  1900. 

<  Genera!  T.andesarohiv  Karlsrobe.  —  '  JÜckflirti  8*885. 

*  iieitilg«  tax  Hydrographie. 
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teils  durch  Ankauf  von  Fischwehren  und  Anlage  von  Zeilenbaoten  in 
den  nächsten  Jahren  mit  nicht  unerheblichen  Ko&tea  für  deren  mög- 
lichste Beseitigung;  freilich  konnten  vorerst  nur  die  allerschlimmsten 
Schä<leD  abgestellt  werden  und  die  Neckarechiflfer  setzten  durch  Vermitt- 
lung der  Haßmersheimer  Brudermeisterei,  die  gleichsam  als  Zwischen- 
stelle  für  die  biiuliche  Behandlung  des  Neckan  fortbestand,  ihre  Klagen 
fort  Immerhia  war  es  dodi  ein  wetteres  QUed'  in  der  Kette  günstiger 
Momente,  die  der  Neekarronto  zum  Übetgewiebt  über  die  des  Mains 
Terhalfen.  Sie  traren  hier  durchaus  niebt  rafUlig  zusammen,  sondern 
im  inneren  Zosammenbange  eines  wirtsohaftliehen  Anfiobwunges,  der 
nacb  der  langen  Knegsperiode  am  Anfang  des  Jabrbnnderta  nidit  atia- 
blieb  und  sich  auf  dem  Neckar  seit  An&ng  der  1820er  Jabre  geltend 
sn  machen  begann.  —  Hierber  gehörte  vor  allem  audi  das  «acbsende 
Interesse,  das  die  wflrttcmbergisebe  I^gienmg  mehr  nnd  mehr  der  in 
der  Kriegspeclode  benmteigekommenen  Wassevstrafie  suwandte.  Waren 
ihr  früher  durch  das  veicbsstfidtisGhe  Heilbronn  die  Hflnde  gebunden, 
so  sachte  sie  Jetst  erst  einmal  dieses  Hindernisses  für  eme  freie  Ver- 
kehrsentwickelang  sieb  sn  entledigeii,  dies  ZwiBcfaenglied  swischen  Mann* 
beim  und  Gannstatt  anssuscbalten  und  flir  den  Neckariiandel  sn  erübrigen. 
Deshalb  legte  Württemberg  den  Hauptwert  auf  eine  gründliche  Koirek- 
tton  der  oberen  Neckarstraße,  um  diese  auch  für  grOÜere  Schiffe  passierbar 
sn  machen  und  damit  eine  direkte  Verbindung  vom  Rhein  nach  Stutt- 
gart und  weiter  hinauf  zur  Donau  zu  ermöglichen.  König  Wilhelm 
von  Württemberg  ließ,  als  man  in  den  30er  Jahren  dem  Gedanken  einer 
Kanalverbindung  des  Neckars  mit  der  Donau  nälier  trat,  für  eine  even- 
tuelle Kanalisierung  des  Neckars  Vorstudien  vornehmen,  doch  faßte  die 
im  Jaliro  1834  zur  Begutachtung  eingesetzte  Kommission  das  Ergebnis 
eingehender  Erhebungen  dahin  zusammen,  daß  zur  Verbindung  des 
Neckars  resp.  Rheins  mit  der  Donau  und  dem  Bodensee  die  Anlage 
einer  Eisenbahn  wünschenswert  sei.^  Daß  König  Wilhelm  trotzdem  den 
Plan,  der  schon  seit  Jahrhunderten  bis  heutigen  Tages  ein  Lieblings- 
gedauke  württombergischer  Wirtschaftspolitiker  und  einer  Reihe  tatkräf- 
tiger Fürsten  des  Landes  war,  nicht  so  rn?c!i  aufgab,  beweist  dip  im  Jahre 
1838  auf  semen  Befehl  von  seinem  Sekretär  F.  L.  Lindener  vorgenom- 
mene Übersetzung  der  Schrift  Chevaliers:  «Die  Eisenbahn  im  Vergleich 
mit  den  Wasserstraßen»,  die  im  Verlag  des  um  die  deutsche  Zolleini- 
gung und  Scliiffalirt  lu  gleichem  Maße  verdienten  Cotta  erschien.*  — 
Dos  Interesse  der  württembergischcn  Rc^ernng  kam  dem  vnn  der  pHtizeu 
wirtschaftlichen  Konstellation  bedingten  Yerkehrsaufschwuug  der  ver- 
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ödeten  oberen  Neckarschiffabrt  wesentlich  zu  stattoo,  mit  ihm  dem 
Cannstatter  Handel,  der  durch  die  Herstellung  des  Heilbrouner  Wil- 
helmskanals reichlich  gewann,  was  die  dortigen  Kaufleute  mit  einem 
Teil  ihrer  Spedition  verloren.  Sehr  günstig  war  dabei  für  den  Cann- 
statter Verkehr,  zumal  als  dann  auch  noch  der  Mannheimer  Stapel  fiel, 
die  bayerisch- württembergiöche  Zolleinigung  von  1828,  wie  überhaup  t 
im  Anschluß  daran  die  Bildung  des  deutschen  Zollverbandes.  Dei- 
CSatinstatter  Vericehr,  der  zu  Berg  1820/21  noch  5500  Zentner,  1827/28 
ort  8806  Zentnor  betrog,  war  1828/29  bereits  sof  80 189  Zentner  an- 
gewacheeo,  ine  aus  der  folgenden  Aufttellung  hervorgeht^  Danach 
kamen  in  Cannstatt  an 


im  Jahre 

Schiffe 

KaafmaoDsgüter 

Sieinkoh 

1881 

88 

5500 

7600 

1888 

5888 

10800 

1888 

8592 

12600 

1824 

8519 

20100 

560 

1825 

3600 

11800 

1280 

1826 

5299 

9100 

2067 

1887 

8808 

7800 

8880 

1818 

8805 

13200 

2970 

1889 

80189 

11200 

3200 

1830 

119 

392S0 

8977 

3000 

1881 

128 

40604 

7774 

8000 

1888» 

84 

41848 

8858 

8000 

1888 

148 

54M6 

18478 

4000 

1834 

174 

5U74 

4000 

1885 

272 

109857» 

13175 

4O0O. 

Über  den  damaUgen  Hafenverkehr  Oannetatte  sagt  ein  Bericht  vom 
Jahre  1831^:  «seit  dem  Jahre  1820  bezog  das  mit  der  Kgl.  Salzfaktorei 
beauftragte  Handelshaus  G.  H.  Keller  dahier  aus  der  Saline  demene- 
hall  jährlich  8—10  000  i.  Otr.  Salz»  welche  zu  Schiff  ankommen.  Zu 
Tbal  gingen  an  Kaufinannsgütem  nur  zuflUlig  jährlich  etwa  50  Gtr. 
über  Heilbroon  ins  Ausland  und  zwar  bisher  stets  nur  als  Ausgange* 
gut.  Die  Hauptfracht  liefert  der  bedeutende  Bretterhandel;  an  Brettern 
werden  seit  dem  Jahre  1820  ungefähr  25000  Stück  jährUch  nach  den 
Bheiiigegeoden  anegeföhri.»    Im  Vericehr  zwiechen  Aiannheim  und 


»  Dnrfltellung  der  Verhältnisee  der  oberen  Neckarechitfahrt  nach  dem  Zuötand 
im  Mai  1836  mit  Besiehang  auf  die  tiocb  erforderlichen  Verbesserungen  der  Wasser- 
stiaOa  fala  Gannatatt.  Gtnnttatt  1836^  8. 15. 

*  Wegen  BdilenseBbaiu  bei  Harbach  ging  ein  Ttil^der  Gfltor  m  Land  nach 
Onnurtatt. 

»  Aaßerf>r<lrntlich  43000  Zentner  Tabak  nach  Österreich. 

*  Bericht  d<;;s  ObenoU?ervalter8  Pietter  bei  den  Moblscben  Uandakten. 
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Oannstatt  zeigte  sich  ein  entsprechender  Auleeiiwung,  als  nach  den 
ersten  mit  Erfolg  gelungenen  direkten  Probefahrten  badischer  Schiffer 
(1830)  eine  direkte  Verbindung  zwischen  den  beiden  Städten,  und  mit 
den  Beiirten  eine  Umgestaltung  der  bisherigen  Betriebsformen  eintrat. 
So  lange  iiiao  iu  lleilbronn  umgeschlagen  hatte,  kamen  die  Mannheimer 
Güter  erst  nach  3  Wochen  in  Cannstatt  an.  Nunmehr  langten  sie, 
da  die  Bergfahrt  von  Mannheim  bis  Cannstatt  etwa  7—9  Tage  dauerte, 
schon  in  10  Tagen  dort  an.  Bereits  1835  betrag  der  Berg  verkehr  in 
Cannstatt,  abgesehen  von  einem  nach  drtemidi  beethmnten  Ananahme- 
posten  y<m  48  000  Zentner  Tabak,  an  Kanfmannq^tem  06000  Zentner,  . 
an  Sak  IB 175,  an  Steinkohlen  4000  Zentner,  wahrend  die  TUftidit 
an  Brettern  sich  anf  800000  Stflck  belief  außer  größeren  Poeten  öl* 
knehen,  Escheriefa  nnd  bioweilen  EaofbiannBgfltem  und  Wein.* 

Cannstatt  nahm  mehr  nnd  mehr  an  dem  direkten  Verkehr  teil 
nnd  da  den  badiechen  SchifliBm  volle  BaeUadimg  an  Brettern  garantiert 
werden  konnte^  war  es  dem  Cannatatter  Handelsstande  ennO^eht,  nnr 
noch  den  kleineren  Teil  von  Heilbionn,  grOOtenteÜB  von  llannheim  nnd 
den  Rheinhifen  an  benefaen.  Da  auofa  an  Tal  von  Cannstatt  naeh  Hril- 
bronn  immer  wemiger  verschiflt^  viehnehr  Üut  das  Doppelte  direkt  naeh 
den  verschiedenen  Bhdnhftfen  befilrdert  wnrde^  passierten  die  Sebifii» 
und  Transporte  snm  großen  Teile  su  Beig  und  Tal  den  Heübronner 
Kanal,  ohne  umzuladen  oder  anzuhalten.  Damit  war  tatsiehltob  der 
Heilbronner  Speditionshandel  auf  dem  besten  Wege,  völlig  ausgeschaltet 
zu  werden.'  Wenn  trotzdem  die  Verkehrssahlen  Heilbronns  in  jenet 
Zeit  nicht  nur  keinen  Rückgang,  sondern  einen  außerordentli  h  s^tarken 
Zuwachs  aufweisen,  so  hegt  es  vornehmlich  daran,  daß  der  Heilbronner 
Handelsatand,  ohue  alle  Hoffnung  auf  die  Spedition  aufzugeben,  in 
weitechauender  Erkenntnis  der  Sachlage  sein  Hauptstrebeu  mehr  und 
mehr  auf  Erhaltung  und  Ausdehnung  seines  Eigenhandels  richtete. 
Gerade  in  den  nicht  ungünstigen  1830em  Jahren  konnte  dies  aber  bei 
einem  weiten  kaufkräftigen  Wirtschaftsgebiet  als  Hinterland  den  inten- 
siven Bemühungen  tatkräftiger  und  angesehener  Kaufleute  nicht  allzu 
schwer  werden.  Diesen  kommerziellen  Intentionen  kam  auch  hier  wieder 
wesentlich  die  bayerisch- württembergische  Zolleinigung  von  1828  zu  Hülfe, 
ebenso  dif^  enorgiechen  Bemühungen  der  württemborf!;ischen  Rei^ierung, 
den  Neckarhairdel  zu  heben  und  ihm  vor  dem  mit  alter  Ziihi^keit 
konkurrierenden  Mainhandel  den  Vorrang  zu  verpchaffen.  Heilbronn, 
dessen  Berg-  uud  Talgüterverkehr  am  dortigen  Kranen  (ohne  die  Güter, 
von  denen  nicht  eine  Krauengebühr  nach  dem  Gewicht  erhoben  wurde) 
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■ioh  1660  «ttf  2640  Zentoor,  1700  auf  7020,  1790  auf  104620  Zeakier 
behüte  haben  BoUen*.  beiog*  m  Berg  1828/24  76  800  Zentoer,  1897/28 
63  700  Zeatner,  1828.«29  103700  und  zu  Tal  im  gleichen  Jahn  72700, 
gleicb  im  ganzen  176400  Zentner.  Diese  Verkebrsfrequenz  stMgerte 
sich  unter  der  mehrfach  genannten  Mitwirknng  günstiger  Faktoren  im 
nächsten  Jahrzehnt  auf  das  Dreifache,  wie  aus  der  folgenden  Aufstel^ 
long  hervorgeht,  die  für  die  Jahre  1836^41  die  Yerkehrsentwickelung 
am  Neckar  an  der  Hatefirequens  HeUbronne  wie  anch  Cannstatts  dar> 
Bleut* 

Von  Cannstatt  Von  Heilbronn 

nach  Ausland     nach  Heiibronn     in»  Ausland 
Fabn.  Ztr.     Fahn.  Ztr. 
74    85872     685  808666 


1.  JdB 


Fabrs. 
1886/87  817 

87/88  357 
Xatendeij.     3S  517 

31) 


e349 
40  660 
41 


Ztr. 
186846 

186874 
178515 

175986 
16^200 


Im 
gansen 
Ffthn.  Ztr. 


103 
108 
115 
46 
48 


34348 
80885 
28840 
12708 


617 
758 
825 
828 
«90 


2'2C907 
258792 
289354 
2ü6ai0 


816 

1077 
1378 
1589 
1529 
1600 


855084 

398129 
468192 
4441  HO 
38^222 
471868. 


Vom  AiMittnd 


Von  Heiibronn  a.  SaUiie 


JpU  1886/87 
87/88 

Kmlen- 
d«jdir  88 
89 

40 
41 


nach 
Heiibronn 
Fkhn.  Ztr. 
784  84^990 
875  899861 

1060  800014 

1811  270480 

1275  294815 

1408  318474 


nach  nanh           nach  Im 

Cannstatt  Cannsutt  Cannatatt  ganien 

lUin,  Sir.  FUm,  Ztr.  FUm.  ZIr.  Fahn.  Zfer. 

818  186896  85  6688    56  80901  1117  407611 

806  104815  25  4465    88  86714  1881  485846 


581 

677 

649 
780 


161845 

184818 

lfi9774 
208092 


81  4919 

24  2612 

12  2652 

4  lOdd 


80  88965 

87  28018 

58  19460 

48  12815 


1688  491148 

1999  480267 

1994  48^701 

2250  540480. 


Was  aber  den  Neckarverkefar  vor  allem  befracblete  und 
Ronie  vor  der  des  Bfains  einen  neuen  Vorsprung  gab,  war  die  im 
Jahre  1840  durch  weitalcfatige  HeilbronnerKaufleute  eingerichtete  direkte 
Beurt  mit  Botlerdam.  Am  6.  Juli  1840  tiaf  das  erste  Neckarsohiff 
(Schiffinr  Ftiediich  Henß  aus  HaOmersbeim)  mit  in  Rotterdam  geladenen 
Waren  in  Heiibronn  ein^  bereits  bei  Wimpfen  vom  HeUbrooner 
Handelsstand  und  der  ganzen  HaOmersheimer  Scfaiffetschaft  feieiliehst 
emp&ogen.*  Diese  HoUand&hrer  bracbteo  von  dort  su  Berg:  Kaffee, 
öle,  Sloekfisdie,  .Baumwolle,  während  sie  sn  Tal  Getreide  und  Sab  und 
auf  eigene  Becbnung^^lswaren  fOhrten.*  Im  Jahre  1841  verehrten  ^ 
nach  Heiibronn  von  Botteidam  63  Schiflii,  116  Nachen  mit  4S620 

<  Hoher.  S.  8.  —  *  Nach  Uaber,  S.  5.  —  *  Wflrttembergiachee  Jabrbacb  1841. 
«  Heber,  S.  8.  -  »  Wirth,  &  19.  -  •  mrUi,  &  19. 
*  WaxtlevbtrtlKdMa  Jahrbech  1841. 
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Zentner,  von  Amsterdam  12  Schiffe,  22  Nachen  mit  8854  Zentner,  von 
Heilbronn  und  Cannstatt  nacli  liotterdam  und  Amsterdam  25  Schiffe, 
36  Nachen  mit  13  547  Zentner.  Ein  regelmäßiger  und  pünktlicher 
Betrieb,  wie  er  seitdem  mit  Holland  bestand,  wäre  auf  der  langen 
Strecke  indes  mit  den  alten  Betriebsmitteln  des  Pferdezugs  und  auf 
dem  Rhein  hauptsächlich  mittelst  Segels  unmöglich  gewesen,  zumal  bei 
der  raschen  Entwickelung  der  Eisenbalm  die  Wasserstraßen  nur  durch 
Veilnlligung  ihrer  kostspieligeren  Fortbewegungsart  sich  noch  konkur- 
renztnliig  erhalten  konnten.  Dank  der  auf  dem  Niederrhein  aber  be- 
reitri  eingeführten  Dauipfschitfahrt  war  es  bchon  den  ersten  Ilolland- 
fahrern  ermöglicht,  unter  Benutzung  der  Rheiudampfschleppboote  m 
22  Tagen  bis  nach  Heilbronn  zu  gelangen,  also  in  einer  Zeit,  die  früher 
etwa  allein  für  die  Neckarbergreise  ausgereicht  hatte.  —  Naturgemäß 
konnte  die  Einführung  diemrRheixidampftchleppschiffiklirt^  die  in  Mann- 
h«m  endete,  nur  dasa  beitragen,  Mannheims  SpeditionabaDdel  und  Be- 
deutung noch  mehr  za  heben.  In  Mannheim  hatte  man  anfimgp  be- 
sorgt, durch  Aofhebnng  des  alten  Stapelzwangs  wesentlich  an  «iri> 
schaftliefaer  Bedeatung  m  verlieren.  Diese  Befbrchtang  hatte  sieh  jedoch 
erfreuUohsrwsise  bald  als  grandios  erwieseo;  denn  wihiend  nach  Auf- 
gabe semes  Umschlags  nach  1881  der  Mainzer  Handel,  wenn  anch 
an&ngs  nur  schriitweis,  aurfickging,  hatte  Stmßbuigs  Bedeutung  och 
rasch  verioren  und  Mannheim  hatte  sich,  begünstigt  von  semer  gltlct 
liehen  Ijage  als  nunmehriger  Bndpunkt  der  rhemischen  Handelsschüf» 
fahrt,  tatsftchlich  aus  einem  geiwungenen  zu  einem  natürlichen  Umsehlsg 
entwi<^elt.  Durch  seinen  Anschluß  an  das  süddeutsche  Eisenbahnnets 
und  durch  die  in  innigem  Zusammenhang  damit  sich  auf  dem  Bheln 
rasch  zu  einer  ungeahnten  Blüte  und  Bedeutung  ent&ltende  Handels- 
schifihhrt  sollte  sich  Mannheim  zum  grüßten  deutschen  Binnen' 
bafen  entwickeln.  Ohne  einander  Konkurrenz  zu  madiMi  arbeiteten 
sich  Eisenbahn  und  Sdiififahrt  in  die  Hände.  Zugunsten  aber  auch 
dank  Mannheims,  das  unternehmende  Kaufleute  und  fremde  Kapitalien 
an  sich  zog  und  den  Vertoilungsprozeß  der  Güter  übemalini,  als  der 
Großhandel  und  die  Spedition  nach  dem  Innern  Süddeutschlands  und 
der  Schweiz  sich  kiftftiger  entwickelte.  Um  den  wachsenden  Verkehrs- 
an  Sprüchen  zu  genügen,  wie  auch  um  Handel  und  Veikebr  immer  mehr 
über  Mannheim  zu  leiten,  erbaute  Mannheim  seine  seitdem  wiederholt  er- 
weiterten und  vergrößerten  Bheinhafenanlagen.  ^  im  Spätjahr  1839 
ein  so  niedriger  Wasserstand  war,  daß  geladene  Schiffe  mit  vieler  Mühe 
die  seichte  Neckarmündung  passieren  konnten,  wnr  man  genötigt  den 
Neckarseh iffer  Schnellbach  mit  180U  Zentner  Ladung  am  21.  November 
in  den  fast  vollendeten  neuen  Hafen  einfahren  zu  lassen,  womit  dessen 
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EröffnuDf^  tatsächlich  vollzogen  wurde.  Am  17.  Oktober  1840  folgte 
die  festiiclie  EinweihuDg '  des  neuen  Mannheimer  Hufens.  Er  erwies 
sich  als  eiu  Haupthebnngemittel  für  den  dortigen  Seh ifiabrts verkehr. 
Seine  Güter-Ein-  und  -Ausfuhr,  die  sich  anfangs  der  1820er  Jahre  nur 
erst  auf  ca.  10  000  t.  belief,  stieg  1836  auf  26  000  t.,  1846  auf  139000  t, 
1856  auf  2Ö2  000  t.  und  erreichte  nach  40  Jiihren  1876  583000  t*  — 
In  Mannheim  war  es  bezeichnenderweise  auch,  wo  die  dortigen  Beurt- 
schiffer,  voa  denen  die  direkte  Linie  gewerblicher  Vorfahren  über  die 
lutermedi&rschifler  imd  RlipinscbifTer-Giideglicder  zu  den  ItaiiL^fahrem 
von  vor  178-1  lührt,  in  beachteiiswerter  Anpusöun^  im  die  nou  ent- 
wickelten Betriebsverhältnisse  auf  dem  Rhein  die  Dampfschiftahrt  sich 
dienstbar  machten,  die  im  übrigen  die  Rheinschiffer  mehr  oder  weniger 
nmiierte  und  die  Beortfahrten  auf  dem  Rhein  in  den  nächsten 
Jahmfanten  lum  a]lmftUichen  Rückgang  und  sohließlich  zun  Ein- 
gehen biadtte.  Doicb  Erbanung  eines  Ebhleppdampfen  ipiadelten 
sie  ilne  Banggenoesensehaft  im  Febroar  1S43  In  die  beut  noch  als 
AktiengeseUsehaft  floiieiende  Mannheimer  Dampftcbleppschiffsbrtsge- 
aellsähaft  nnter  gemeinsamer  Beteiligung  dortiger  Kanflente  nnd  ge- 
wfihlter  BenrtsehiflESw  am;  in  ihre  Benrt  wurden  nnr  dO  Schiffer  auf- 
genommen, mit  der  Bfal^be,  daß  nur  die  bei  der  Gesellschaft  als 
Aktionftre  Beteiligten  die  regehnäUigen  Beurtfahrten  zugewiesen  er- 
hidten.*  DbÜ  im  Jahre  1842  der  Handelsstand  in  Mannheim  mit  der 
mederifindisohen  DamplbehiilidirtQgeeellschaft  einen  Vertisg  abschloß, 
der  diese  zur  SteUnng  der  Ar  den  Bheintransport  nötigen  Dsmpfboote 
vatpflicfatets,  hatte  zur  Folge,  daß  alle  obenrheinischen  Schiffe  Güter 
▼on  Rotterdam  und  Amsterdam  nach  Mannheim  vm  4  Er.  billiger  als 
die  bisherigen  Segelschiffe  und  in  viel  kürzerer  Zeit,  uAmhch  in  4—5 
Tagen,  bringen  konnten^  — 

AU  dies  trug  naturgemftß  wieder  dem  Neckar  neue  Vorteile  vor 
dem  Maine  zu,  insbesondere  war  dies  durch  die  direkte  Hollandverbin* 
dung,  um  die  man  sich  bei  den  Maiuschi ffern  bislang  noch  ohne 
dauernden  Erfolg  bemüht  hatte.^  Die  bayerische  Regierung  hatte  schon 
Mitte  der  1830er  Jahre  angenommen,  daß  bei  Einrichtung  d(  r  Sohnell- 
fahrt zwischen  Köln  und  Marktbreit  es  mdglicb  werde,  den  höchst 
wichtigen  Transiihandel  zwischen  London  nnd  Österreich  für  die  Main- 
Straße  zu  gewinnen;  die  Maiostraße  sei  die  gerade  und  kürzeste,  daher 
auch  die  wohlfeilste,  indem  auf  derselben  der  Zell?* ntner  von  London 
über  Köln  und  die  Mainplätze  nach  Wien  in  30—40  Tagen  zu  6  fl. 
9  Kr.,  dagegen  über  Holland  und  Köln  den  Neckar  hinauf  ohne  Schnell- 

*■  fiaroggio,  Gerchichte  Mannheim  1861.  —  *  Huber,  8.4.  —  *£oktrt,  S.258. 
*  Sebani,  Mainachiffahrt,  &  114.  ~  *  ächan^  &  114. 
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fahrt  in  45  Ta^»en  zu  6  fl.  52  Kr.  geliefert  werden  köDue^  Diese  Er- 
wartung hatte  sich  indessen  nicht  erfüllt,  und  als  das  Jahrzehnt  znr 
Neige  j?inpj,  ventilierte  man  wieder  lebhaft  den  Rückgang  des  Transports 
auf  dem  Main  gegenüber  dem  des  Neckars.*  Neben  dem  viel  besseren 
Zustand  der  Straßen  in  Baden  und  Württemberg»  dem  Wegfall  der 
Wege-  und  Brückengelder  und  dem  geringen  Betrag  der  Pflasterzölle 
wurde  als  Hauptvorzug  des  Neckars  vor  dem  Main  der  bedeutende 
Zollnachlaß  aul  erst^rem  betrachtet.  Offizielle  Erhebungen  über  die 
Traiuspurtkosten  auf  Main  und  Neckar  im  Jahre  1842  bestätigten  den 
Vorsprung  der  Ncckarrout^.  Danach  stellte  sich  z.  B.  die  Kaffeefracht 
von  Rotterdam  nach  Regensburg  um  8—10  Kr.,  nach  Augsburg  und 
München  um  12  Kr.  auf  dem  Neckar  billiger,  holl&ndischer  Krapp  von 
Rotterdam  nach  Östeneich  über  Mannheim— Ulm  um  18 — 14  Kr. 
billiger  ala  auf  dem  Main  Aber  Kitzingen — ^Begenabing.*  An  Liegfer^ 
ftAt  aber  reehneto  man 


von  Rotterdam 

bis  l\ogensburg  , 

biö  Augsburg  ,  . 

bis  München  .  . 


auf  dem  Neckar 
.   .  26—27 
.    .  22 
.    .  22—23 


auf  dem  Main 
87  Tage, 
38—39  » 
38-40  » 
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während  umgekehrt  von  Regensburg  nach  Rotterdam  bei  einer  Fracht- 
erspamis  von  9—10  Kr.  die  Lieferzeit  auf  dem  Neckarweg  25  über  den 
Main  27  Tage  betrug.*  Zu  Beginn  der  40er  Jahre  gingen  bereits  die 
Bezüge  an  roher  Baumwolle  fllr  die  Baumwollspinnereien  zu  Augsburg 
und  Kaufbeuern  über  Mannheim  und  Cannstatt,  ebenso  die  Bezüge 
der  Aiigsburgcr  Tabnkfabriken  an  rohem  Tabak;  auch  Öpterreichs  Be- 
züge an  Kolon iaiwaren  und  Maschinen  aus  Holland  und  Belgien  gingen 
übor  Mannheim  Cannstatt-Ulm.*  Zu  Anfang  der  1840er  Jahre  ist,  um 
die  Verkehrskonsteüation  knapp  zu  skizzieren,  der  Nockar  ein  mindestens 
ebenbürtiger  Rivalo  des  Mains,  der  Schwerpunkt  seines  Verkehrs  zieht 
sich  mehr  und  iijchr  landeinwärts,  Heübronn  verliert  seine  Bedeutung 
als  Uraschlttgepiatz  für  die  nach  Cannstatt  und  darüber  hinaus  be- 
stimmten Güter,  dafür  gewinnt  Cannstatt  als  Endpunkt  des  direkten 

>  ddiansi  &  64* 

»  Scbanz,  S.  114.  Am  15.  Juni  1839  brachte  der  Korrespondent  von  und  für 
DeuBtcbland  «ae  der  Müncbener  politiachen  Zeitung  einen  Aufsatz,  datiert  vom  Lech, 
Aber  den  BAckgang  der  Mainroate  gegenüber  der  Neckarroute.  Uofrat  Naa  acbickte 
dm  Artik«!  mit  Bemerkangen  den  Wntoteriniii. 

■  Bciiaai,  8. 114. 

*  Schanz,  S.  114.  25.  Jooi  1889,  Nr.  176  obiger  ZeitoDg  Artikel  ans  Kitxingen. 

*  Schaox,  8. 114.  Bericht  eines  Miiteabevger  8pedit6iD«  an  das  bftyriscbe 
f  maazuiioiaterium  1.  bepleiaber  1845. 


Die  poIiMM  vDd  wirttduilllielw  EiMckahiiig  1815-18tt. 


180 


WasBenrerloehis  mit  Sem  Anelan^.  Die  KeekanchiflUirt  beginnt  dch 
in  direktem  Verkehr  mit  Niederrliein  and  Holland  sa  einer  bis  dabin 

nie  gekannten  wirischafUicfaen  Blüte  zn  entfalten,  befruchtet  vor  allem 
aneh  dorcfa  den  sich  gewaltig  entwickelnden  Rheinverkehr,  der  sich 
mehr  xm^  mehr  von  Mainz  aus  in  den  neuen  Hafen  der  seit  1840 
aneh  mit  Heidelberg  bahnverbundenen,  jungkiftftigen  Handelaempore 
Mannheim  rückwärts  konzentriert.^  Eiae  wenig  günstige  naturgemäße 
Konaeqofli»  dieser  Verkebrsentwickeiung  und  der  freien  ScbifiDfthrts- 
konkorrenz,  der  unabweisbazen  Voraussetzung  für  erstere,  war  die  auf 
dem  Neckar  herrschende  ^werbliche  Rechtlosigkeit  Man  hatte  die 
alte  Form  zerschlagen,  ohne  rechtzeitig  für  den  Ersatz  zu  sorgen,  und 
in  Ermangelung  rechtmäßiger  Ordnung  ging  dieser  wirtschaftliche  Prozeß 
nicht  ohne  Störung  vor  sich,  in  einer  Zeit,  die  ffir  dio  N'eckHrprhifiahrt 
ein  lulerregnuin  bedeutet;  es  war  eine  Art  Faustrrcht  entstanden,  bei 
dem  nur  der  Stärkere  sein  Recht  fand,  wahr»  tul  die  Beamten  bald  ihre 
Inkompetenz,  bald  den  Mangel  an  Instruktionen  und  Verordnungen 
vorschützten.  Es  riß  eine  allgemeine  Unordnung  und  Unsicherheit  im 
SchifTabrtswt  sen  ein,  zum  Teil  durch  fremde  Eindringlinge,  die  siel:,  als 
man  der  Gewerbefreihoit  die  Schranke  öffnete,  mit  dieser  eingediängt 
hatten.  Vor  allem  aber  fehlte  es  an  jeder  InRtitntion  für  die  Ausbildung 
der  Ijehrlinge  etc.,  und  das  wurde  bei  dem  Zudraug  der  zahlreichen 
maugelhafl  vorgebildeten  und  geschulten  allgemein  peinlich  empfunden; 
deshalb  wurde  von  den  Schiffern  in  einer  Petition  vom  5.  Mai  1839 
vor  allem  ein  Befähigungsnachweis  gefordert.  Dies  gerade  beim  Schiffer- 
gewerbe  mit  vollrm  Recht,  ist  doch  kauu)  ein  anderes  Gewerbe  so  gefährlich 
wie  dieses  bei  Ermaugelung  der  erforderlichen  naulischea  ßcAhigung  und 
Kenntnis,  ist  doch  kein  anderes  aus  diesem  Grunde  für  uneingeschränkte 
Gewerbefreiheit  so  wenig  geeignet,  ja  im  Interesse  der  allgemeinen 
SMierheii  so  unmdglicb.  Trotz  der  zwingenden  Notwendigkeit  einer 
Rechtsoidnnng  fOr  den  Scfaiffidirtsbetrieb  anf  dein  Neckar  und  trote  des 
allgemeinen  Ditagens  danach  rOckten  die  diesbesüg^cben  Verhandlungen, 
nachdem  auch  der  zweite  Entwarf  den  Nachbaxreg^emngen  von  Baden 
1887  nnterbieitet  und  von  ilmen  abgelehnt  worden  war,  nur  langsam 
vor.  Die  Schiffer  selbst  hatten  und  beseigten  das  größte  Interesee  an 
einer  endlichen  Sioherung  der  SchifBriirt  anf  dem  Neckar  durch  wieder* 
holte  Petitionen  der  Bmdermeisterei  nnd  des  Schiffahrtsgericbts  in  Hall- 
merriieim  an  die  «weite  Kammer  der  Landstände  vom  21.  Juni  1835  und 
vom  19.  Augast  1837. 

Endlich  einigte  man  sich  auf  Grund  eines  wOrttembeigischen 
G^genentwurfes  von  1838  anf  einen  neuen  dritten  Entwurf;  welcher 

*  Scfauii,  &  17«. 
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der  in  Karhrahe  tagenden  Kommission  der  drei  Dfeietaaien  im  Ho- 
vember  des  Jaliree  1841  Torgelegt  und  endlieh  dort  am  1.  Juli  1842 
ratifiziert  wurde.  Grundlage  and  Aufgabe  dieser  neuen  cNeckarschiff- 
fahrtsofdnung»  gibt  ihre  Einlllhning  an,  wonaefa  •im  Hiublick  auf  die 
Bestimmungen  der  Wiener  Kongreflakte  Uber  die  Flußschiffe 
fahrt  und  um  diesen  Bestimmungen  auch  auf  dem  Neckar 
voll  ständige  Anwendung  au  verschaffen  die  Neckaruferstaaten 
beschlossen  haben,  auf  der  Grundlage  der  zwischen  ihnen  be- 
stehenden die  Neckarschiffahrt  und  den  Neckarsoll  betreffen- 
den Übereinkunft  vom  30.  Juli  resp.  &.  und  15.  August 
1835,  nach  deren  erstem  Artikel  die  Bestimmungen  der  Rhein- 
schiffahrtsordnung vom  31.  März  1831  im  allgemeinen  auch 
auf  dem  Neckar,  soweit  er  schiffbar  ist,  angewendet  werden 
sollen,  eine  Neckarschiffahrtsordnung  zu  vereinbaren».  Dieser  ihr 
Charakter  al^  Stnaisvcrtrnp;,  der  «-nicht  ohne  allseitige  Einwilligung  soll 
fthe^eändert  werden  dürfen»,  uiitrrHchCTrlet  ziinfichst  formal  diese  —  im 
Anhöiip:  in  ihren  wesentlichen  Bestimmungen  abgedruckte  —  Schiff- 
fahrtBordiiuug  von  allen  früheren  einseitig  von  einer  Landesregierung 
für  ihre  SchilFer  erlassenen  und  ebenso  einsciiip;  aufzuliebeuden  Ver- 
ordnungen. Inhaltlich  ist  sie  gegen  diese  unterschieden,  indem  sie  nicht 
nur  das  Schiflfergewerbe  (wie  die  ßruderschaftsordnung)  oder  nur  den 
Schiffahrtsbetrieb  (wie  die  Rangordnung)  regelt,  sondern  das  ganze 
Schiffahrtswesen  des  Neckars  in  jeder  Organisation,  Funktion  und  I'elation 
umfaßt,  in  getreuer  Analogie  zur  Rheinschiffahrisaitte,  der  sie  in  ilireu 
wichtigen  Bestimmungen  7Ann  Teil  wörtlich  nachgebildet  ist.  Von  der 
Schilialnl  auf  dem  Neckar  im  allgemeinen  und  von  dem  unter  den 
Neckaruferstaaten  hierfür  verabredeten  ZugestÄudnissen  handelt  der 
eiste  Titel,  der  mit  dem  leitenden  Grundsatz  beginnt:  «Die  Schiffahrt 
auf  dem  Neckar  soll  völlig  frei  sein»  (§  1).  Die  Neckaruferstaaten  vei> 
pflichten  sich,  flQr  ihre  Gebietsstrecke  Wasserstraße  und  Leinpfad  auf 
ihre  Kosten  instand  su  halten  (§  2).  Httlbronn,  Cannstatt,  Mannheim, 
Heidelberg  werden  Fkeihftfen  (§  3).  Eine  differentielle  Zollbehandlnng 
zwischen  den  auf  dem  Land*  und  den  auf  dem  Wasserwege  die  Zoll- 
grenze passierenden  Gfitem  findet  nicht  statt,  ehensowenig  in  Ansehung 
der  Nationalitat,  bezw.  Herkunft  von  Schiffer,  Fahrzeug  und  FVaeht 
(§  7).  Mit  den  Schiffahrtsabgaben,  bei  denen  Übrigens  an  Stelle  des 
Regals  mehr  und  mehr  das  Gebührenprinzip  tritt,  und  den  Mitteln,  sich 
von  deren  gehöriger  Entrichtung  zu  Überzeugen,  beschilftigt  sich  ein- 
gehend der  zweite  Titel,  der  bezüglich  Art  und  Höhe  der  Abgaben  die 
Vereinbarung  von  1885  unverändert  belAßt  (§  8—86).  AusiÜhrungs- 
bestinmiungen  Über  die  «Anwendung  der  in  den  dnzelnen  Neekarufe^ 
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Staaten  geltenden  SteaeigesetM  auf  die  Neokancliifbbrt»  acfalieEen  sieh 
im  dritten  Titel  an  (§  86—41),  im  weaentliehen  Sieherangemaßngehi 
gegen  Zollsdunuggel  und  Scfaleiohhandel.  «Vom  Rechte  die  Sehifihhrt 
anaanüben»  liandelt  der  vierte»  vor  aUem  bedetttaame  Titel  (§  42—45), 
der  für  den  BeflÜtigmiganachweia  der  Landeauntertanen  geeignete  Maß* 
vegeln  an  eigr^fen  den  eSnielnen  Regierongen  überiKßt;  nur  werden 
dieae  «künftighin  in  der  Regel  keinen  ala  Schiffer  annehmen,  der  nicht 
drei  Jahre  als  Schifi^unge,  drei  Jahre  ala  Schiffsgeselle  (Knecht)  auf 
einem  Neckarechiff  in  Arbeit  gestanden,  zwti  Jahre  als  Setzschiffer  oder 
als  Oberknecht  den  Neckar  befahren  hat  und  si  li  dur(  h  Zeugniaaa 
aeiner  Sebiffeberren  über  sein  gatea  Betragen  und  seine  Tauglichkeit  aus- 
aafralaen».  Danach  gentigte  also  zur  selbatftndigen  Ausübung  des  Schiffer* 
gewerbes  auf  dem  Neckar  ein  Führungs-,  Befähigungs-  und  Verwen- 
dungsattest über  im  ganzen  achtjährigen  Schiffahrtsdienst  (der  erate 
Entwurf  wollte  elf  Jahre)  von  seiten  der  Schiffaherren  «Unter  den 
großen,  mittleren  und  kleinen  Schiffern  (Rang  oder  Tourschiffem, 
Hümplem  und  Nachenführem)  findet  hinsieht ücli  der  Ausübung  der 
Schiffahrt  kein  rechtlicher  Unterschied  statt.  Alle  noch  nicht  aufge- 
hobenen Scliiffergilden  und  Zünfte  sind  aufgelöst.  Die  Zahl  der  Neckar- 
schiffer ist  unbestimmt»  (§  42).  Numerus  clausus,  gewerbliche  Klassi- 
fizierung und  Zwangsorganisation  sind  damit  beseitigt.  Wie  nach 
Art.  45  der  Rheinschiffahrtsakte  die  Neckarschiffer  auf  dem  Rhein, 
werden  gegenseitig  auch  die  Schiffer  der  Rheinuferstaaten  auf  dem 
Necicar  zugelassen  (§  44).  Bezüglich  der  «Frachten  und  Rangfahrten» 
bringt  Titel  V  die  in  der  Rheinaehitlahrtsakte  Art.  43  und  Art.  48 — 52 
niedergelegten  Grundsätze  über  Aufhebung  aller  Umschläge,  freie  Ver- 
einbaning  zwischen  Schiffer-  und  Handelsstaad  über  Fraclitpreise  und 
Traiisportbedingungeu,  Einrichtung  freiwillig  vereinbarter  Rangfahrten 
ohne  zwingende  Kraft  Dritten  gegenüber  in  den  Art.  46 — 49  für  den 
Neckar  zum  Teil  wörtlich  zur  Anwendung.  An  «polizeilichen  Vor- 
schriften zur  Sicherung  der  ScbiÜuhit  und  des  Handels»  enthält  der 
VI.  Titel  solche  über  Zulassung  und  Prüfung  neuer  Fahrzeuge  (§  51), 
Haftbarkeit  und  Pflichten  des  Schiffers  (§  54  und  55).  Überladen  in 
andere  Sebiffe  (§  56)  und,  um  die  Ladung  vor  systematischen  IDieb- 
atiblen  an  aehütaen,  der  Handel  mit  Kolonialwaren  iat  verboten  (§  57). 
Die  «Erledigong  der  Strafi&lle  und  der  etreiügen  Neokarschiffahrtaan- 
gelegenbeiten»  wird  in  Titel  Vit  besonderen  Zollricfatem,  auf  die  ein 
Teil  der  Reefatafunktaonen  der  früheren  Neckaigrafen  Überging,  vor- 
behalten (§  62),  die  «Beaalinchtigung  der  Neckarechiffahrt  überhaupt» 
je  einer  von  den  drei  Regierungen  in  einer  nahe  dem  Neckar  gelegenen 
Stadt  einauaetsenden  ZentndbehOrde  (§  67).  Außerdem  aoUten  alle  drei 
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Jahre  Kommissäie  der  drei  Regierungen  in  Mannheim  zusammentreten, 

«um,  wie  die  gegenwärtige  SchiffahrlBOidnoDg  in  der  abgelaufenen 
'  Periode  gebandhabt  werde,       prdfen,  von  dem  ZosUuide  der  Necicar- 
schififahrt,  ihrer  Zu-  oder  Abnahme  Kenntnis  zu  nehmen,  die  allen- 
fallsigen Beschwerden  des  Handels-  und  Schififerstandes  zu  hören,  die 

Mittel  zur  Beseitigung  etwaiger  Gebrechen  geraeinsam  zu  beraten  und 
Verbesserungsvorschläge  hiewegen  an  ihre  Repcrnngen  einzureichen» 
{§  68).  Der  einzige  Ailikel  69  des  VIII.  Titeia  bestimmt  über  den 
Vollzug  der  Schiffahrtsordnung,  daß  diese  am  31.  Tage  nach  erfolgter 
Auswechselung  der  Ratifikation  in  Vollzug  gesetzt  werde.  Am  25.  Fe- 
bruar 1843  trat  durch  badisi  Jie  Verordnung  vom  31.  Januar  1843* 
die  neue  « Necliarschitialirtsorduung»  m  Kraft.  Über  zehn  Jahre  nach 
der  vorbildlichen  Rheinschiffahrtsakte,  fast  drei  .Tahrzehnte  nach  den 
Beschlüssen  des  Wiener  Kongresseö  brachte  sie  diese  endlich  aucii  auf 
dem  Neckar  zur  Durchführung,  nachdem  vier  Jahrzehnte  zuvor  be- 
reits in  der  Oktroikonvention  die  Prinzipien  Diedei:gelegt  waren. 


Achtes  Kapitel. 

Die  lokale  und  berufliche  Differenzierung 
des  Neckarschiffergewerbes  zurzeit  der  Durch- 
führung der  Wiener  Kongreßbeschlfisse 

1815— 1867. 

In  stetem  wechfleltvirkenden  Zusanmienhang  mit  den  Dfttlonaktaflfc* 

lieben  Einigungstendexuten  auf  wirteehaftlicheiD  und  poUtiscbem  (Gebiet, 
ermöglicht  und  gefördert  darch  die  umgestaltenden  Fortadiritte  der 
Technik,  erleichtert  und  geregelt  durch  eine  Vwkehrsgesetzgebung,  die 
liberalen  Prinzipien  mit  Maßen  Rechnung  trug,  hatte  sich  in  der  Zeit 
vom  Zasammenbrach  des  alten  bis  zur  Wiedererrichtung  des  neuen 
deutschen  Jäeiches  «nf  den  deutschen  Wasserstraßen  eine  Verkehrsent« 
Wickelung  vollzogen,  die  eine  yOllige  Umbildung  der  alten,  in  jeder  Hin- 
«cht  unzulänglichen  zu  neuen,  den  wachsenden  Wirtsdiaitskörper  an- 
gepaßten Betriebsformen  zur  Folge  hatte.  Damit  aber  zugleich  eine 
völlige  Umgestaltung  des  Schifiiahrt^^werbes,  die  sich  nicht  ohne  üe&to 

*  Grofthenogl*  Badiidies  Staata-  ond  Sogfamngsblalt,  den  15.  Febniar  1488. 
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Einwirkiing  auf  das  berof  liehe  Leben  der  ScfaiffiüirttreibeiideQ  voMeben 
konnte.  Diese  teils  direkte,  teils  mittelbare  EinwirkuDg  der  Verkehrs- 
entwickeluDg  auf  das  8chiffergewerbe  des  Necken,  die  bei  dem  bisherigeo 
generellen  Überblick  nur  berübri  werden  konnte,  macht  aber  speiielle 

Emblieke  erforderlich,  schon  wegen  der  bereits  augedeuteten,  sich  nun 
mehr  und  mehr  dorobsetzenden  beruflichen  wie  lokalen  Differenzierung 
des  Neckarschiflfergewerbes  im  19.  Jahrhundert. 

Ihren  Ausdruck  findet  dieser  fortschreitende  zweiseitige  Differenzie- 
rongsprozeß  in  der  Verteilung  des  Schiffergewerbes  über  die  einzelne  Neckar- 
orte und  auf  die  einzelnen  Schiffsgrößeuklaösen.  Über  die  erste  gibt  ein  Ver- 
zeichniH  der  GildegUeder  vom  Jahre  1818  erwünschten  Aufschluß.  Da- 
nach waren 


Humpier 

Naciieallüirer 

n  Neckarsulm    .  . 

.    .  l 

»  Wimpfen  .   .  . 

.    .  1 

1 

>  Haßmershehn 

.   .  47 

1 

>  Diedesheim    .  . 

■ 

1 

»  Neckaigerach 

11 

>  Bberbaeh  .  .  . 

.   .  1 

58 

>  HiiBcbhom    .  . 

18 

>  Neekarhansen 

2 

»  Neckaieteinach  . 

12 

•  Diedebbeig    .  . 
»  Neckargemtlnd  . 

.   .  18 

1 

56 

»  ffl^gdbansen  .  . 

.  .  2 

6 

»  Scfalierbach   .  . 

*   X  * 

6 

>  Heidelbeig    .  . 

.  .  l 

19 

>  Nenenhelm    .  . 

2 

66 

189. 

Veigegeiiwflrtigt  man  sich  nun,  daß  die  Bhemschiffer  des  Neekaitales, 
die  in  der  Mannhcuner  Rheinschiffeigilde  eingegliedert,  also  hier  nicht 
mit  au%effihrt  smd,  sftmtUeh  ia  Heidelberg  waren,  so  ergibt  sich  in 
großen  Zügen  das  folgende  Bild:  sämtliche  größte  und  etwa  ebensoviel 
kleine  ('/i«  sämtlicher)  Schiffer  waren  in  fleidelbexg,  wo  die  mittleren 
völlig  fehlten.  Die  große  Masse  der  kleinen  Schiffer  befand  sich  zur 
Hälfte  in  Eberbach,  das  sie  allein  vertraten,  snr  anderen  Hälfte  in  Keckar- 
gemünd»  das  damals  sehr  gewonnen  hatte  und  es  von  1  bis  auf  12 
Neckartourschiffer  gebracht  hatte.  Dir  die  mittlere  Klasse  und  eigent- 
lichen Neckarschiffer  repräsentierenden  Tourschiffer,  wie  man  in  zeitge- 
mäßer Französierung  Rangschiffer  des  Nedsars  (Hümpler  und  Leicht- 
sehiffer)  jetzt  vielfach  nannte,  waren  snm  weitaus  größten  Teil  in  Haß- 
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mersheim.  Auf  die  Tourfahrer  des  Neckars,  deroo  1824  66  waren,  traf 
in  Zeiten  wirtschaftlichen  Druckes  alle  10—12  Monate,  auf  die  Tour- 
fahrer des  Rheins  dann  alle  15 — 18  Monate  eine  Fahrt.  (Über  die  da- 
maligen Schiffdtypen  siehe  Anmerkung.*)  Die  größten  Neckarschiffe 
fuhren  um  1818  bei  vollem  und  mittlerem  Wasserstande  mir  mit  einer 
Ladung  von  900—1000  Zentner  zu  Tal,  von  600  Zentner  zu  Berg.  Ln 
Jahre  1823  gab  es  am  Neckar  231  Schiffer,  (Icnen  225  Schiffe  gehörten*, 
und  wenige  Jahre  später  zählte  man  226  Scintier  mit  248  Schiffen,  davon 
19  mit  einer  Ladefähigkeit  zwischen  100  —300  Zentner.  120  zwischen 
300  und  COO.  59  zwischen  GOO  und  1000,  42  zwischeu  iriOU  und  2000 
Zeutner'.  Etwa  2  Jalir/xhnte  später  wurde  das  damals  grüßte  bchiff 
zu  Haßmersheim  uul'  2600  Zentner  geaicht;  bei  hohem  Wasser  konnte 
es  3000  Zentner  annehmen  und  fuhr  mehrfach  so  bis  nach  Heilbronn 
liinauf.  Tn  Cannstatt,  wo  in  den  1820er  Jahren  auf  der  Strecke  nach 
Heilbrunn  die  Schiffe  bei  gutem  Wasser  250 — 300,  bei  geringem  100 
bis  120  Zentner  I  i  i.  n  konnten,  soll  sich  1848  ein  Schiff  von  2000  Zent- 
ner im  Ijuu  befuudfcji  haben*. 

Eine  iiugenscheinlich  halbamtliche  Zusammenstellung''  aus  dem 
Jahre  1845  gibt  für  die  württembergischen  Schiffer  sowie  die  des  unteren 


*  Nadi  dw  von  H.  Hennaon,  CtooeralMkrettr  d«r  SSeotraUcoiamlMioii  fdr  dfe 

Bheinacliiffahrt  in  Mftiiu,  1820  heraasgegebenen  «Sammlung  der  seit  dem  Reicbsdepu- 

tationfiliauptschluß  vom  25.  Febraar  1803  in  bezug  auf  Rheinhandel  uml  Schiffahrt 
erBthienenen  Gesetze,  Verordnungen  ttti  I  allgemeinen  Instruktionen» :  cBeechreihuDg 
der  ijchifie.  Maiu'  und  NeckArKautmaunsgüter-Schifle,  Spitser,  Bader  und  streich- 
•ehellige,  Hombltr  oder  Hllmlilaf  gmiunt,  mm  Teil  wie  di«  oborlieliiladMii  Schüfe 
gebaut  (d.  i.  von  1500  k  8000  Gtr.X  Neekunaefaeii  von  900  k  SOO  Okt.  Die  Meia- 
und  Keckarschiffe  sind  von  ebeneo  etarkem  Bau  wie  die  Rheinschiffe  und  haben 
■ogar  weit  schöneres  Gchölr,  an  einigen  sind  die  hinteren  Siefen  mehr  stompf  nnd 
die  Kiele  laufen  darum  oben  weiter  aus  als  bei  den  größeren  oberrhcinischea 
Schiffen.  Die  Neckaiediiffe  fOhreii  ein  Scbobef  oder  Bdmbenegel  zu  Bexg,  welehee 
swar  die  hdliadiecfae  Form  hat»  aber  doch  davon  an  GrOße  und  BtBrice  eowi«  aa 
wesentlichen  Eigenschaften  veveebieden  ist;  et  dient  auch  zum  Decken  der  Gfltar; 
sie  haben  ein  paar  Strilnge  r.xim  Landen  zu  Thal  und  eine  Zugleine  ?^^  Berg. 
Ruderschellige,  clieselben  sind  iu  der  Bauart  leicht,  alle  in  der  Schiffsiade  oben 
uütin  und  nur  in  der  hinteren  stumpf  auslaufenden  Hefe,  worauf  die  Streichruder 
liegen,  mit  einer  kleinen  Ki^Ote  ▼ersehen.» 

>  Eckert,  Rheinscbiffahrt.  —  *  Hermann,  Sammlung  etc. 

*  Meidinger:  Die  meisten  Nockarechiffe  wurden  in  Mannheim  gebaut,  jährlich 
an  100  Schiffen  und  Naclien,  außerdem  Schiflsbaii  noch  in  Eberbach,  Neckarpteinach 
und  Neckargemüod,  in  Horkheim  war  nur  Schiüsausbesaerung,  Halimersheim  trieb 
keinen  fidtiUhben. 

*  Hddelberger  Joumel  S5.  Sq^tembw  1844.  Da§  loadieiiiend  iintlMi»  Mar 
nnskript  7om  20.  Febmer  1845  befindet  aidi  bei  FlodieKonfUkten  im  Btedterobiv 

Heidelbeig^. 
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Neckartak  folgende  SSableo.  Danach  bafimden  döh  im  Neckartal  von 
Cannatatt  bis  Mannheim  ca.  335  Schiffsmeiator  im  Besitze  von  Fahr- 


zeugen, weleh  letztere  aieh  verteilen  auf 

alle  württembeigiBchen  Orte  40 

Ilaßmersbeim  160 

Dietesheim  7 

Neckargerach  30 

Eberbach  130 

Hirschhorn   ......  56 

Neckarhäuserhof    ....  10 

Ncckarsteiaach  120 

Rheinbacli     .    .    ,    .    ,    .  9 

Neckargemünd  102 

Ziegelbatisen  28 

Heidelberg  mit  Öclilierbach  60 
Neckarhausen  bei  Ladenburg  6. 


Sind  dieic  Zahlen  auch  wohl  kaum  viel  mehr  als  aunähernde  Schätzun- 
gen, so  dürften  sie  doch  als  relative  Vergleichszahlen  untereinander 
etwa  zutreffen.  Die  sich  in  den  allzuvielen  abgerundeten  Zahlen  ver- 
ratende Ungenauigkeit  dürfte  mit  darauf  zurückzuführen  sein,  daß  die 
Schitter  neben  ihren  großen  Schiffen  meist  mindestens  noch  einen  größeren 
oder  kleineren  Nachen  liei  sich  führten  (nach  obigen  Abgaben  pro  Schif- 
fer i.  D.  2'/4  Fahrzeuge). 

Bei  der  von  der  Zentralkomnüssion  für  die  Rheinschiftahrt  im 
Jahre  1857  veranstalteten  Erhebung  über  Anzahl  und  Verteilung  der 
Necikazsehiffer  ergaben  sich  folgende  Resultate  über  die  Schiffer,  welche 

a)  Bhein-  nnd  Neckar  befahren: 


Scfaifie 

1000 

3500 

6000 

darch* 

fichifier 

Schiffe  lade- 

bia 

Wb 

bi8 

and 

sclinittlich 

fUbigkeit 

999 

3499 

5999 

mehr 

p.  Schiff 

Baden 

167 

311  300884 

208 

91 

11 

1 

967,4 

Hessen 

59 

99  7G749 

83 

16 

775,2 

b)  nur  den  Bheui  befthren: 

Baden 

41 

61  30660 

61 

502,6 

im  ganzen  267 

471  408283 

352 

107 

11 

1 

866,8 

davon 

Baden 

208 

372  331534 

269 

91 

11 

1 

891,2. 

Die  GröQendifferens  zwischen  badiachen  und  hessischen  Scliiffen 
erklärt  sich  daiana»  daß  letztere  —  und  zwar  faat  sämtliche  Neckar- 
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steiuacher  —  in  jener  Zeit  bereits  zum  weitaus  größten  Teil  zum  Steiii- 
Iran  Sport  dienten  und  dementsprechend  einen  kleineren  Schiffistyp  auf- 
wiesen. Solche  Größendifferenzen  der  Fahrzeuge  und  im  Anschluß 
daran  Streitigkeiten  über  die  Abgrenzung  der  den  einzelnen  Größen- 
klassen zufallenden  Transportarten  verschärften  naturgemäß  nur  noch 
die  alte  zum  Teil  in  Verschiedenheiten  des  Volkscharakters,  zum  Teil  tu 
solchen  der  Erwerbsverhältnisse  begründete  Gegensätzlichkeit  der  oberhalb 
in  Hafimcrsheim  und  Eberbach  und  der  weiter  unterhalb  in  Neckar- 
geujünd,  Heidelberg,  Neckarsteinach  etc,  beheimRt€>t<»n  Schiffer.  Diese 
Gegensätzlichkeit  zieht  sich  durch  die  ganz,e  Gescbichte  der  NeckarschifiFer 
bis  auf  deu  heutigen  Tag  hindurch  wie  ein  Leitmotiv,  das  bald  furioso 
vom  Chor  der  betreffenden  Lokalkorporation  als  Ivampfparole  ertönt, 
bald  jocoso  in  deu  Soli  gegenseitiger  Spottreden  und  Neckereien  ausklingt. 

Gemeinsam  und  in  dieser  Übereinstimmung  aus  den  bewegenden 
Tendenzen  der  Zeit  heraus  nur  zu  erklärlich  ist  den  verschiedenen 
Orten  des  Neckartals,  in  denen  das  Schiffergewerbe  sich  mehr  und  mehr 
konzentrierte,  das  hier  rascher,  da  bei  künstlicher  HemmuDg  langsamer 
sich  vollziehende  Schwinden  der  praktischen  wie  autoritativen  Bedeutung 
der  gewerblichen  Korporationen.  Die  in  den  Wiener  Beschltissen  im 
Prinzip  sdhaif  formulierte  Qewerbefreibeit  war  der  Nagel  zum  Saigd 
auch  der  Schifferzünfte  am  Nednr.  Daß  aie  sich  wenigsteas  zum  Teil 
doch  noch  so  laQge  und  Ifinger  als  die  gemeinsame  Neckaigilde  ge- 
halten haben,  verdanken  sie  einmal  eben  ihier  Bedeutungslosigkeit  in 
verkehrswirUiofaafUicher,  und  das  bedeutete  in  der  wesentlichaten  Hin- 
sieht Die  andere  Uisaehe  war  folgender  aua  der  Not  zur  Tagend  er- 
hobener Umstand.  Den  LokatzOniten  kam  ihre  waohaende  eigene 
Unzuliinglichkeit  als  gewerbliebe  Organe  durch  die  dber  de  hinwegschrei- 
tende Verkehrsentwickelung  und  Gesetzgebung  cur  peinlichen  Eikennt- 
nis.  ^Von  der  fortschreitenden  gewerbefreiheitliehen  Durchsetzung  des 
SohifferotandeB  gedrSngt  und  gesehreckt  von  der  Perspektive  auf  die 
bis  zur  gttnzlichen  Bedeutungslosigkeit  heiabgesunkene,  in  ihrer  frfiheien 
Form  als  Bruderschaft  einst  so  bedeutungsvolle  Neckaxschiffeigilde 
zogen  die  LokalzOnfte  sich  von  der  unhaltbaren  gewerblichen  Position 
mehr  und  mehr  in  die  Beserve  eines  wirtschaftlichen  Rfickhalts  für 
ihre  Mitglieder  zurück.  Damit  und  durch  Wahrung  und  Betonung 
rein  lokaler  Interessen  näherten  sie  sich  ihren]  sozialen  Ausgangspunkte, 
dem  sie  sich  nie  so  entfremdet  hatten  wie  die  Berufsorganisation  der 
Neckarbruderschaft  und  -Gilde.  Deshalb  waren  sie  aber  auch  einer  in- 
dividualistischen gewerbüchen  Entfaltung  nicht  so  Iftstig  und  schädlicb 
wie  diese  und  wurden,  zugleich  wohl  in  Anerkennung  ihrer  nicht  un- 
günstigen wirtschaftlichen  Position,  von  den  Behörden  besser  und 
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Iftnger  gelitten.  Mochten  die  Qildemitglieder  immerhiD  nach  freier  AoS' 
flbang  des  Gewerbes  trachten  nnd  dieses  Bestreben  durch  Auflösung 
ihrer  gewerblichen  Korporation  von  höchster  Stelle  im  Geiste  der  Zeit 
sakroBanktioniert  sehen  mochte  die  Gilde  von  Hepsen  und  Württemberg 
als  badische  Institution  iujmeiliin  im  Sinne  einer  inttrt^rritorialen  Gleich- 
berech tip^tmi?  finp<  tViiiflet  und  zum  schheßlichoi  Kudo  geführt  werden; 
dif'  Zünfte  walirtcu  mit  Zähigkeit  ihren  Lokalcharakter  partikulärer 
()l)scrvanz  und  ließen  sich  von  den  Ereignissen  da  draußen  in  ihrem 
phlegmatischen  Schlendrian  dmchau?  nicht  irritieren.  Soweit  nicht  eben 
die  rÄuraliche  Ausdehnung  den  (r*  werbebetriehes  auf  den  Rhein  auch 
hier  Wandel  schal lie  und,  indem  sie  zu  lokalen  Unterschieden  führte, 
vom  Rheine  aus  das  Öolidaritfttspefiihl  durch  den  Mangel  an  Joteressen- 
gemeinscbaft  zersetzte.  Diejenigen  Schiffer,  deren  Gewerbebetrieb  sich 
in  den  Grenzen  des  Neckartals  hielt,  blieben  gewerbefireiheithchen 
Tendenzen,  die  für  sie  verhältuieiuüßig  nur  geringe  Vorteile  mit  sich 
führten,  am  längsten  fern;  je  weiter  aber  der  F^erul  die  Schiffer  eines 
Ortes  von  diesem  wegführte,  desto  weiter  entfern  teii  sii  sich  auch  von 
ihrer  heimisclieu  Organisation  und  wandten  sich  der  neuen  organisierten 
Betriebsform  der  rheinischen  Beurt  zu. 

Diese  Entwickdungen  machen  sKoii  ntttuigemäß  beaonders  deatlich 
htmeMuat  in  einon  Neokmd  Behiffefgewerbücher  £ntlUtang,  wie  es 
am  oberen  Neckar  mit  Aof  hebnng  des  Hei]bionner  Umscfalagee  dnrcli 
den  dortigen  Wilhelmakanal  rieb  erOffiiete.  Dnzeh  diesen  war  eine 
direkte  Verbindung  swiaehen  Ober*  und  Untefneckar  beigeatellt.  Sie 
batte  snr  baldigen  Folge,  daß  aneb  oberbalb  Heilbionns  ücb  fdr  das 
Scfaiffei^werbe  Erwerbamflglicbkeiten  erOfiieten,  die  weder  die  dortige 
UferbevOlkerang,  noob  weniger  die  wflrttembeigiaebe  B^gierong  aehon 
ans  rein  kommenieUen  RUcksiebten  geneigt  war,  obne  weiteres  den 
badiscben  Scfaiflinm  an  flberlaasen.  Mit  der  wadbsenden  Verkebrsein- 
beci^nng  Cannstatts  batte  sich  am  oberen  Neckar  aUmfiblicfa  ein  selb* 
stindiges  ScfaifliBigewerbe  entwickelt.  An  die  radimentfiren  Anftnge 
mebr  lokaler  oder  konstreokiger  NaobenfiihrteD  anknüpfend  gliederte 
es  sieb  an  die  noch  bestehende  Oannstattar  Zunftverikssnng.  Auf  Antrag 
dieser  mit  den  Fischern  noch  snnilgeeinten  Schiffer  sollte  bereits  1822 
swiscben  Cannstatt  und  HeUbronn  wieder  eine  regelmAßige  Maxktsehiff- 
fahrt  von  1—2  Schiffen  eingerichtet  werden,  die  am  Di tag  von 
Cannstatt  und  am  Freitag  von  Heübronn  abgehen  sollte;  der  Frachtsatz 
sollte  per  Zentner  zu  Berg  18  Kr.,  zu  Tal  12  Kr.  betragen.^  Der  Heil- 
branner  Handelsstand  indessen,  der  sich  für  den  Neckarverkehr  durch 

*  Akten,  wfirit«iBb«igiflchfla  MinisteriuD  d«s  Inneni. 
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die  beiden  Endpunkte  desselben,  durch  Maonheim  und  Cannstatt,  nicht 
vollends  ausgestaltet  wissen  wollte,  sträubte  sieh  mit  aller  Macht  gegen 
diesen  VorstoO  auf  dem  Wege  za  dner  direkten  Schifibverbindung 
Blannhdm-CSBnnBtatt  Im  Zusammenhang  mit  dem  wachsenden  Ver- 
kehr  hatte  um  diese  Zeit  die  auf  dem  imteren  Neckar  emgetretene, 
luckweis  sich  vollziehende  Be£reinng  von  den  alten  gewerblichen  Fessebi, 
mm  die  trennende  Unterbindung  im  Jahre  1821  gefallen,  auch  auf  den 
oberen  Neckar  sich  su  übertragen  binnen.  Unter  Aufhebung  der 
Rangordnung  unter  den  dortigen  Schiffem  setzte  sich  hier  etwa  von 
Mitte  der  1820er  Jahre  an  auch  die  Freigabe  der  oberen  Neckarschiff> 
fahrt  durch.  Burch  Art.  10  der  wfirttembergischen  Gewerbeordnung 
vom  22.  April  1828^  und  Art.  1  des  glsicfadatierteii  Zusatugesetzes  wurde 
die  Zfinftigkeit  des  Schiffergewerbet  beseitigt  und  die  cElniicfatuiig  vcm 
Schiflabrtsgewerben»  von  Eänholung  eines  polizeilichen  Erkenntnisses 
abhängig  gemadit  (Art  124).'  Doch  bald  machten  sich  auch  hier  die 
Nachtdle  einer  uneingeschränkten  Gewerbefreiheit  bemerkbar.  Sie 
führte  bei  dem  damaligen  rapiden  Verkehrsauftchwung  jener  Strecke 
zu  Konkurrenzatissclireitungen  und  -Reibungen.  Man  sah  sich  schließ- 
lich zu  einer  berechtigton  reaktionären  Konzession  an  das  Zwangsprinzip 
genötigt.  Nach  zehnjähriger,  gewerblicher  Desorganisation  entschloß 
man  sich  am  1.  Mai  1838  zu  Oannstatt  einen  gesellschaftlichen  Verein 
mit  einer  den  Zunflvereinen  analogen  Einrichtung  auf  Grund  des 
Art.  130  der  revidierten  Gewerbeordnung  vom  5.  August  1836  zu  bilden.' 
Man  verband  damit  zugleich  den  nicht  unwesentlichen  Nebenzweck, 
«daß  durch  den  Vorstand  jenes  Vereins  allenfallsige  untertbnnige  Gesuche 
wegen  Vcrbessening  der  Wasserstraße,  wegen  Hille  bei  Erschwerungen 
der  Scliillahrt  ins  Ausland  {hierunter  war  in  erster  Linie  Baden  zu  ver- 
stehen, mit  dem  Württemberg  gerade  damals  bezüglich  der  Nookar- 
schiffahrt  trotz  oder  infolge  der  schwebenden  Unterlmndlungen  auf  sehr 
gespanntem  Fuße  stand),  überhaupt  alle  Gegenstände,  in  welchen  sich 
die  Schiffer  an  das  hohe  Ministerium  des  Innern  zu  wenden  veranlaßt 
sehen,  vermittelst  des  Kgl.  Olteramts  Cannstatt  an  hochdasselbe  ge- 
bracht werden  dürfen».^  Die  Statuten  dieses  «Gesellschaftlichen  Neckar- 
Schitier- Vereins»  entbehren  deshalb  nicht  eines  besonderen  Interesses, 

»  Württembergischea  Regierungsblatt  S.  237  ff. 

'  Die  Erteilung  iles  !f»t7tpron  erfolf^te  durch  das  nf/.irksamt.  welchem  der  Ge- 
werbeinhaber  odor  de&ien  Werkführer  gemäß  §  25  der  «Instruktion  für  die  An- 
wendung der  allgemeinen  Oewerbeordnnng  vom  6.  Juni  1828»  ihre  BeiUhigutig  even- 
tuell dnrcb  eine  PrCkfimg  danmtan  hatten.  Ntthere  BestlmiiMiiigeii  Uber  die  6ei> 
l>ringung  dieses  RefllhigiingniftdiwdMe  finden  aidi  in  §  (8111  der  Inetrnktion  vom 
12.  Januar  1830. 

'  Akten  Ministenum  des  Innern  Stuttgart. 
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weil  sie,  in  der  Übergangszeit  vom  gewerblichen  Zwang  -mr  Freiheit, 
ein  Paktieren  mit  beiden  Tendenzen  verraten  und  bald  sich  nn  ;'finft- 
lerische  Institutionen  ankhnend,  bald    mit    iilieralen  Bestiminunprn 
vorwärts  tastend    im  kleinen  deutlich  die  gewaltigen  ringenden  beiden 
großen  WirtschaliHttiHienzen  jener  Zeit  widerspiegeln,  als  deren  Produkt 
sie  sich  unleugbar  bekennen.  Der  erste  Teil  der  Statuten  handelt  «von 
dem  Vorstand  und  Bruderineister»  und  bestimmt  in  §  1,  daß  ein  in 
Cannstatt  wohnhafter,  von  den  Veriiältnissen  der  Scliiffahrt  genau 
unterrichteter  Mann  vorstehen  solle,  welcher  je  auf  drei  Jahre  gewählt 
wird.    Es  wird  demselben  nach  §  2  für  das  technische  Fach  ein  von 
den  Schifiern  ebenfalls  zu  wählender  Brudermeister  beigegeben.  Der 
Vorstand  hat  den  Vorsitz,  protokolliert  die  Beschlüsse,  besorgt  die  Ein- 
gaben und  hat  bei  außerordentlichen  ZwischenHÜlen  mit  Erlaubnis  des 
Oberamts  Cannstatt  die  Generalvenammlung  einzuberufen  (§  3,  4);  er 
bat  weiter  die  Beftagnifl,  durch  Verweifle  oder  durch  Geldstrafen  bis 
zum  Betrage  von  1  fl.  30  kr.,  welche  in  die  Vereinskasse  fließen,  gegen 
Mxte^ieder  Torzogehen  (§  5).    ÜbereinkOnfte  der  Schififer  mit  dem 
Handelsstand  su  bewacfaeD,  sur  Erfflllung  eingegangener  Verpflichtungen 
anzuhalten,  dagegen  aber  auch  die  Schiffer  in  ihren  Angelegenheiten 
mii  dem  Handelsatand  möglichst  zu  unterstfltien,  (§  6)  ist  weiterhin 
Sache  dee  Vorstandea.  Bei  JBkk-  und  Ausschreiben  der  Jungen,  Aus- 
stellung von  Zeugnissen,  Gutachten  über  Beschaffenheit  der  Fahneuge, 
bei  allen  Veniehtungen,  in  welchem  technische  Gegenstände  vorkommen, 
ist  der  jeweilige  Brudermeister  beicuziehen.  Der  zweite  Teil,  der  sich 
mit  den  al^gemonen  Verhftltnissen  des  Vereina  befaßt,  bestimmt,  daß 
jeder  wtlrttembezgische  KeckarschifliBr,  weldier  gegenwärtig  das  Gewerbe 
betrübt,  eingeladen  und  zum  ESIntritt  in  den  Verein  befugt  sein  solle 
(§  8);  ebenso  kann  keinem  konzessionierten  wtirttem bergischen  Neckar- 
schiffer, welcher  in  der  Folge  einzutreten  wttnscht,  die  Auihahme  ver> 
weigert  werden,  wenn  er  sieb  der  revidierten  Gewerbeordnung  gemttß 
fftr  seine  Person  oder  fOr  die  seines  Schifführers  über  die  gegebenen 
Vorschriften  ausgewiesen  hat  oder  durch  Prüfung  ausweist  (§  9).  Die 
Mitglieder  geben  sich  das  gegenseitige  Versprechen,  sich  namentlich  auf 
der  Fahrt  auszuhelfen  gegen  den  gewöhnlichen  Lohn  (§  10);  bei  Ab- 
rechnungsstY-eitigkeiten  untereinander  fungiert  der  Vorstand  als  Privat- 
schiedsrichter {§  11).    Bei  gegenseitifrer  Schädigung  durch  Zusammen- 
stoß steht  es  ihnen  frei,  den  Vorstand  als  bchiedegericht  eventuell  unter 
Rffziehting  eines  dritten  zu  berufen  {§  12).    Fahrtpolizeiliche  Vorschrift 
war  es,  Boten  vorauszuschicken  (§  13).  Die  Taxe  bctriitit  2  fl.,  für  den 
Brudermeister  1  fl.  (§  14).    Wenn  auswärtige  Schiffer  .sich  dem  Urteil 
des  Sciiiedsgeiicbts  unterwerfen,  so  gelten  dafür  die  gleichen  BesUm- 
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mungen  (§  15).  Ausländische  Schiffer  künuen  indes  zurückgewiesen 
werden  (§  16).  Schiffsjungen  sind  in  die  Listen  einzutragen  und  nach 
beendigter  Lehre  vom  Vorstelieramt,  wenn  sich  dasselbe  von  ihrer  guten 
AufTührung  und  ihrem  Fortschritt  ftbefieugt,  zu  ifaiem  beeseien  Fort- 
kommen und  zur  Sicheratellaog  ihres  epätenvi  Bralhenn  mit  Fibigkdt- 
und  Sittenzeugnis  zu  vereeheo  (§  17).  "Wird  «n  Sdufferkoeoht  oder 
Junge  wegen  Diebstahls  eDttassen,  so  ist  Anzeige  bü  dem  Yorsfand 
zur  weiteren  Publikation  zu  erstatten  (§  18).  Dem  SehiffisJcneofat  ist 
bd  Entlassung  von  jedem  Schiffsbesitzer  ein  Zeugnis  zu  geben,  ohne 
dessen  Besitz  kon  Kneeht  von  einem  anderen  Dienstfaerm  in  Dienst 
genommen  werden  soll  (§  19).  Beteiligt  eich  ein  Sdufisbeir  beim  Dieb> 
stahl,  so  erfolgt  sein  Aussefaluß  (§  20).  Zur  Deckung  klemerer  Aus- 
gaben, Untersttttzung  yenmglüekter  S^iffer  oder  deren  Familien  wird 
eine  Vereinskasse  gebildet,  zu  der  vorlAufig  jeder  beteiligte  Schiffer 
von  jeder  Bergfahrt  nach  Cannstatt,  aei  es  in  Eanfknannsgütem  oder 
Produkten,  35  Kr.  entrichtet  (§  21).  Später  eintretende  Schiffsbesitzer 
haben  für  die  Aufnahme  5  fl.,  jeder  Junge  fUr  Ein*  und  Auasdidden 
und  ZeugnisaUBSteUung  1  fl.  30  kr.  an  die  Vereinskasse  zu  zahlen 
(§  22).  Über  eventuelle  Unterstützung  entscheidet  der  Vorstand  (§  23). 
Alle  drei  Jahre  findet  eine  allgemeine  Versammlung  statt,  bei  welcher 
das  Beste  des  Vereins  beraten,  neue  Vorsteher  gewählt  und  Rechnung 
ab  «gelegt  wild.  Ein  eventueller  Ausfall  oder  Überschuß  wird  verteilt 
oder  letzterer  eventuell  einem  Reservefonds  überwiesen  (§  24).  —  Dieser 
zunilartige  Verein,  dessen  Zweclc  neben  der  «Kommunikation  mit  in- 
und  auslandischen  Amtsbehörden  in  Beziehung  auf  die  Neckarschiff- 
fahrt», die  «Erhaltung  besserer  Ordnung  im  SchiflTergewerbe»  war, 
basierte  auf  dem  territorial  ausschließenden  Prinzip  und  sämtliche 
württemberpipclie  Schiffer  von  Cannstatt  bis  Gundelsheim  (oberhalb 
Haßmersheim  nahe  der  badischen  Grenze)  grlirntijn  ihm  an. 

Auch  die  ►Scliifler  Heilbronns,  die  früher  von  der  Heidelberger 
Neckarbruderschaft  so  \äelorlei  Schwierigkeiten  zu  erfahren  hatten,  waren 
der  obereii  Neckarschififerzuuft  beigetreten.  Bereits  im  Jahre  17f)B  auf 
Gnmd  d(  s  X'rrfrages  zwischen  Württemberg  und  Heilbronn  vom  Jahre 
1715.  wonach  auch  beliebt  worden,  daß  zuraalen  nun  erst  machenden 
Anfang  der  Schill'ahrt  pro  nunc  nur  1  Heilbronner  Schiller  den  Neckar 
hinaufzufahren  admittiret»,  war  ein  Heilbronner  Schiffer  durch  «Kerzen-, 
Bruder-  und  Beisitz- Meistere  der  Schiffer-  und  Fischer-Zunft-Hanptladen 
allda»  in  Cannstatt  aufgenommen  w^orden^  Doch  waren  es  immer  nur 
wenige  gewesen,  die,  als  Heilbronn  zu  Württemberg  kam,  naturgemäß 

>  HcUbMontt  Stadtuchiv. 
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siromanfwärts  ihren  korporativen  Anachlufi  suchten.  Um  die  Mitte  des 
19.  Jahrhanderts  c waren  noch  vor  wenigen  Jahren  drei  Schiffar,  jeist 
ist  aber  nur  noch  einer  da,  aber  ein  tüchtiger»'.  —  Im  übrigen  machten 
die  Württembergischen  gleich  der  Schiffahrt  am  oberen  Neckar  eine  be- 
Bcbleimi^e,  dann  allmählich  wieder  zurückgehende  Entwickelung  durch. 
Noch  1829  beurteilte  sie  eine  gewiß  kompetente  Stelle:  «Unsere  (würlem- 
bergische)  Schiffer,  besonders  die  in  Horkheim,  sind  mehr  Landbanon 
und  bekümmern  sich  weniger  um  die  Schiffahrt,  wenigstens  wollen  sie 
nichts  von  einer  Fahrt  in  den  unteren  Neckar  wissen,  sondern  nur  den 
Ncrknr  zwischen  Heilhronti  und  Cannstatt  befaliren,  bo?rbweren  sich 
al  cr  (leni  ungeachtet  selir  darüber,  daß  die  badischen  Schiller  es  zu- 
wrilcTi  wagen,  Güter  direkt  nach  Cannstatt  zn  fahren» In  demselben 
Jahre  trafen  württembergisehe  und  badische  Schitier  ein  —  allerdings  in 
seiner  Geltnnp  nur  vorüberziehendes  —  Chereiukommen,  wonach  Heilbronn 
beiden  als  Schittahrtsgreiizc  Ite^^riiurat  wurde.  Bei  dem  Schiffahrtsver- 
trag  zwischen  Heilbronn  und  Mainz  im  Jahr©  1834  befanden  sich  unter 
den  zwölf  Beurtfahrem  nur  zwei  wtirttember^it^che,  denen  nach  §  15 
untersagt  war,  irgendeine  Ware  zu  laden,  welche  ihre  Bestimmung 
über  Heilbronn  hinaus  habe/*  Im  Jahre  1830,  in  dem  ein  Beurtver- 
trag  zwischen  Cannstatt  und  Mannheini  zustande  kam,  waren  an  der 
Neckarschiffahrt  oberhalb  Heilbronn  bis  Cannstatt  außer  ca.  drciliig 
badischen  Schiffern  aus  den  Orten  Haßmersheim,  Eberbach,  Heidelberg, 
Neckargemünd,  Ziegelhausen  und  zwei  hessischen  Schiffern  von  Hirsch- 
horn und  Neckarsteinach,  18  württembergische  Schiffer  beteiligt  und 
zwar  aus  Cannstatt  1,  Hofsn  4,  Neckarems  4,  Bonningen  1,  Horkheim  6, 
Keekanulm  1.  Aoßeidem  waien  es  zwm  Scfaiffbaner  su  Hoikfaeim  nnd 
Neckarwaihingen  nnd  eine  groOe  Zahl  an  dieser  Neekanitraeke  wohnen- 
der Wirfee,  Bllcfcer,  Metsg«r,  Sttler,  Teorhrenner  und  Holshftndler,  die 
indirekt  von  der  oberen  Neekarachiffahrt^  lebten.  Im  Jahre  1847  be- 
teiligten sich  an  der  zwischen  dem  Gannstatter  Handlnngsyoratand  und 
der  Mannheimer  Handelskammer  ▼ereinbaitenBenrt  ans  Hafimeisheim  9, 
Bberbacb  3,  Lindach  1,  Neckargemflnd  1,  Horkheim  2,  fflegelbausen  1, 
Besigheim  1,  Obertttrkheim  1,  Cannstatt  1  Schiffer;  an  der  Im  Anschluß 
enichteten  beaonderen  Nebenbeurt,  nach  der  seit  1848  Lndwigshafen 
genannten  Rheinscfaanse,  über  die  frOher  ein  großer  Teil  der  Zwisdien- 
sehifferei  ging,  aus  Haßmersheim  2,  Neckarems  2,  Neckargemflnd  1, 
Neckargartach  1,  im  ganzen  6  Schiffer.'  An  den  fOr  1858  eingerich- 


*  Meidingert  8. 86.  —  <  OberinspektUm  Heilbroim  an  Ifobl,  KoYtmber  1889. 
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teten  BeurLtn  (^iehe  Anlage)  zwischen  Cannstatt  und  Mannheim  waren 
aus  Haßmersheim  5,  Neckargemünd  3,  Ziegelhauaen,  Horkheim,  Neckar- 
ems und  Cannstatt  je  1  Schiffer,  an  der  gleichzeitigen  Benrt  zwischen 
Cannstatt  uud  Köln  aus  Haßmersheim  4,  Neckarsulm  2,  Horkheim  1 
Schiffer  beteiligt.  —  Der  Rückgang  der  Schiffahrt  um  die  Jahrhundert- 
mitte infolge  der  drohend  heranwachsenden  Konkurrenz  der  Eisen- 
bahnen uud  der  dadurch  schwerer  ins  Gewicht  fallenden  Zollbelastung 
der  Wasserstraße  maclite  sich  auch  ara  öftren  Neckar  in  schweren 
wirtschaftlichen  Schädiguugea  des  dortigen  Sciiitlergewerbes  und  der 
sonst  indirekt  beteiligten  Gewerbe  fühlbar,  wie  ein  Cannstatter  Bericht 
von  1860  zeigt;  «Jeder  Schiffer  hat  auf  der  Hin-  und  Herreise  zwischen 
Heilbrönn  und  Cannstatt  mit  dem  Aufenthalt  auf  beiden  Plätzen  ca. 
230  fl.  Auslagen,  und  wmm  wir  anstatt  der  seitberigen  Zahl  von  weit 
fiber  400  Scbiffen  nur  300  derselben  fttr  das  Jahr  nehmen,  so  macht 
der  Gesamtbetrag  69000  fl.  oder  auf  400  Schiffe  92000  fl.,  welche  in 
die  Hftnde  von  Wirten  und  infolge  davon  in  di^enigen  von  Wein- 
gärtnem,  Bftckem  und  Metagem  fließen;  femer  sind  dabd  beteiligt 
Seiter,  Sattler,  Schmiede,  Schiffbauer,  Pferdeverleiher  und  Schneider, 
Schuster,  Tagelöhner,  Gemttoehftndler  etc.,  gewifl  Leute,  denen  die  Ent- 
behrung dieses  Geldes  schmerzlich  wfire.  Wir  haben  auch  eine  Ansahl 
wfirttembogischer  Schiffer,  welche  mit  ihren  Familien  auf  der  Wasser- 
straOe  ihren  Unterhalt  finden  und  die  durch  das  Aufhofen  der  Schiff- 
fidirt  veidienstlos  würden^»  Das  Schiffaigewsrbe  am  oberen  Neckar 
befand  sich,  kaum  ehe  es  noch  seine  mögliche  EntwicUnng  eireioht, 
schon  im  vollen  Rückgang  und  die  württembergiscbe  Regierung  mußte 
auch  diesmal  auf  die  Verwirklichung  ihrer  planmäßig  geförderten  Hoff» 
nung  auf  Heranbildung  eines  selbständigen  wfirttembeigischen  Schiffer- 
gewerbes am  Neckar  verzichten. 

Andauernd  am  günstigsten  hatte  sich  das  Schiffahrtsgewcffbe  in 
Haßmersheini  entwickelt.  Hier  existierten  bei  Errichtung  der  neuen 
Ordnung  (1810)  40  mit  Schiffen  versehene  Gildeglieder,  sowie  noch  16 
ohne  solche,  aber  mit  Tourgerechtigkeit ;  ihre  Zahl  hatte  sich  dann  noch 
vermehrt,  besonders  als  im  Jahre  1817  infolge  der  Mißernte  sowie  der 
Kälfe  und  NJIsse  des  Vorjahres  eine  große  Hungersnot  entstand,  zu 
deren  Abhülfe  viele  1000  Malter  Frucht  von  Danzig  und  Rußland,  be- 
sonders nach  Württemberg  auf  dem  Neckar  gingen*.   Nachdem  über- 

t  Mobl,  UaodakUin. 

*  Wirtb,  6. 89.  Dm  Pfand  Brot  k«Mt«le  in  HaBintnheim  im  Monat  loni  1817 
12  Kr.,  (las  IfAlter  Spdx  in  neon  Simeri  18  fl.,  das  Korn  su  8  Simeri  28 — 80  fL, 

Haber  11  fl.,  im  Mal  kostete  das  Simeri  Kartoffeln  1  fl.  30  Kr.  Viele  Monach««, 
bMonders  aus  dem  benacbbArtea  Wttittembecg»  wandelten  oAch  Amerika  aus. 
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dies  von  den  Heidelbergern  die  ^oßen  Schiffer  sich  nach  dem  Rhein 
und  nach  Mannheim  zurückgezogen  und  nur  die  kleinen  Nächler  zu- 
rückgeblieben waren,  hatten  sich  die  Haßmen'hpimer,  die  gleichtulls  zu 
dem  Neckargemünder  Brudertag  den  ßrudermeister  mit  den  Gericht  - 
ieuten ihre  1809  ihrer  restaurierten  Zunft  entsandten,  mehr  und  mehr 
zu  einer  prävalierenden  Stellung  im  Ncckarschiffergewerbü  emporge- 
schwungen; bereits  1817  hatten  sie  beschlossen,  die  Errichtung  emes 
besonderen  Neckargrafenamtes  in  Haßmersheim  oder  die  Angliederung 
desselben  an  das  Amt  Mosbach  —  allerdings  vergeblich  —  zu  bean- 
tragen. Zu  Beginn  der  1830er  Jahre  ist  jedenfalls  Haßmersheims 
Stellung  als  Vorort  der  Neckarschilfer  bereits  als  vollzogene  Tatsache 
anzusehen.  Die  große  Neckai'schiffergilde  hatte  schon  längst  jede  Be- 
deutung verloren,  als  die  dortige  Zunft  sich  noch  wohl  bei  Kräften 
halten  konnte  uiiltjr  LciLuiig  einer  energisch  und  mit  Verständnis  für 
die  au  sie  herantretenden  neuzeitigen  Anforderungen  gehandhabten 
Brudermeisierei.  Deren  Fortbestand  als  Zwischenstelle  zwischen  dem 
Scbiffergewerbe  und  den  hauptsächlich  wasserbautedmischen  BehOrdmi 
für  Unterauchnng  und  Begntachtnng  von  Flußkoireikttonen,  Unter- 
sachuDg  und  eilige  Hfllfeleiatung  b«i  SduffionftUen  wurde  nodi  Ende 
der  90  er  Jahre  r^giierangeseitig  in  enietiiche  Erwägung  gezogen.^  Naeh 
der  flchlieffliciien  Anflösung  der  Zunft  bildete  eich  anch  hier  im  Jahre 
1840  eine  neue  Sebifferinnung  —  jedoch  nnr  aia  Verainigang  fUr  arme 
nnd  kranke  Schiffer  mit  einem  Vermögen  von  ca.  1000  fl.  Der  Ein- 
tritt koetete  5  fl.,  der  jahrliche  Bdtmg  für  jeden  48  kr.*;  die  Aufnahme 
erfolgte  durch  das  Beairksamt  Moehaeh.  IHeser  von  jeder  gewerblichen 
Bmdung  eo  weit  entfernte  reine  Untorstüteungscharaktor  der  neuen 
Innung  wird  aehr  wohl  begreiflich,  veig^genwürtigt  man  sieh,  dafi  vor 
allem  HaOmersheimer  Schiffer  die  Beurtiahrer  waren.  Deren  Ge- 
werbebetrieb war  aber  durch  den  Beuxtvertrag  genau  geregelt  und 
eignete  steh  auch  kraft  seiner  geechftflaintonsiven  Natur  imd  seiner 
rftumUch  entwickelten  Extensität  am  wenigsten  zu  einer  Amalgamierung 
mit  den  alten  Zunflformen.  Führte  doch  gerade  die  dortigen  Schiffer 
ihre  berufliche  Tätigkeit  am  fernsten  in  die  Welt  hinaus.  Fuhren  sie 
dann  den  breiten  Rheinstrom  von  Holland  heimwärts,  schwellte  wohl  ein 
fieihnilicherer  Wind  ihre  Segel  als  in  der  Enge  des  Neckartals  und  ihr 
Gesichtskreis  mußte  sich  mit  der  Ausdehnung  ihres  Gewerbes  auf  den 
Kbein  liinaos  bis  nach  Holland  mehr  und  mehr  weiten. 

Diese  inteUektuelle  Ausbildung  unterstütete  nur  die  weitere  Eni- 

>  Akteo,  MilliBtoliiim  dü  loneni. 

*  Wirth,  6.  20.  DisM  tehr  wobl  nngttisiw,  nnkoiitroUlflrbflre  Jahnmmgftbe 
nacht  Wirtb. 
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Wickelung,  welche  die  Haßmersheinier  Schiffer  an  die  Spitze  de?  Neekar- 
schiffergewerbcB  stellte.  Wo  fortan  in  diesem  ein  Fort.^chntt  sich  voll- 
zieht, überuebmen  die  Haßmersheimer  Schiffer  die  Führung.  Wie  sie 
bei  den  Beurten  die  ersten  und  raeißten  Schiffer  stellten  waren  sie  es 
auch,  die  mit  der  Vergrößcrunpf  ihrer  Rehiffstvpen,  wie  sie  für  einen 
der  Verkeln  s'  Mt  Wickelung  entsprechenden  rationellen  Betrieb  notwendig 
wurde,  den  Aniang  roaebten.  Haßmersheimer  Schiffer.  Friedri«  h  HeuQ 
und  Heinrich  Staab*,  waren  es,  die  als  erste  die  direkte  Sclutlalirt  nach 
Holland,  damals  noch  ein  nautisch  nicht  pering^  und  unerprobtes 
Unterfangen,  wagten  und,  von  der  Menge  umjubelt,  vom  Heilbronner 
Handelsstand  und  der  Haßmersheimer  Schiffersehaft  schon  bei 
Wimpfen  aufs  feierlichste  empfangen,  im  Frühjahr  1S4Ü  die  ersten 
Rotterdamer  (iiitcr  direkt  nach  Heilbronn  führten*;  Haßmersheimer 
Schiffer  waren  es,  die  im  Jahre  1841  aus  Köln  mit  dem  größten  Schiff 
(des  Schiffers  Ludwig  HeuO  des  Jüngeren)  von  2486  Zentner  Ladefähig- 
keit und  der  größten  wirUiefaen  Ladung  (Sehiffiar  Q.  U  Sehmitt)  tod 
2191  Zentam  in  Htiilbrnnm  emtrafen*;  ein  HalkneidMimer  Schiffer  war 
es  BohUeßlich,  dem  das  um  die  Mitte  dea  Jahifaunderts  größte  auf 
2600  Zentner  geaichte  Neckarschiff  gehörte,  das  bei  boihem  Wasser 
bis  SU  8000  Zentner  geladen  aufwärts  bis  nadi  Hdlbronn  fahren 
Iconnte*;  und  diese  Schifi^größen  sollen  nach  1852  noch  auf  8--10000 
Zentner  geeüegen  sein.'  Schon  im  Jahre  1847  waren  in  Haßmetshdm 
24  Sehiffd  von  tLber  1000  Zentner,  davon  5  von  über  1600  Zentner 
Ladeftbigkeii  Aber  kaum  geringer  als  der  Typ  wachst  auch  die  Zahl 
der  Haßmersfadmer  Sdiiffe;  wurden  sie  Mitte  der  40er  Jahre  noch  auf 
etwa  160  geschfttst^  so  gibt  etwa  15  Jahre  später  «ne  ebenso  nur  un* 
gefthre  Angabe,  die  aber  iQr  alle  FfiUe  ein  außergewöhnliches  An- 
wachsen erkennen  läßt,  die  Zahl  der  großen  und  klonen  auf  Bhein 
und  Neckar  verkehrenden  S(diiffe  auf  etwa  300  an,  die  den  im  gansen 
73  selbständigen  ScbifEBm  des  Ortes  gehörten.  Diese  Schiffer  gehörten 
nur  zum  Teil  den  Beurten  nach  Mannheim,  Mainz,  Köln,  Holland,  Heil- 
bronn und  Cannstatt  an ;  andere  fuhren  nicht  als  Beurtschiffer  auf  dem 
Rhein  und  seinen  Nebenflüssen.  Trauriges  Zeuernis  von  dieser  beruflichen 
Tätigkeit  der  Haßmersheimer  geben  die  vielen  Todesfälle  durch  Ertrinken.* 

'  Wirth,  a  19.  —  «  Wirfb,  &  19.  -  *  WCrtkembeiglMbes  Jaturbnch  1641,  8. 416w 

♦  lleldinger,  8.  26.  —  »  Wirth,  8.  20. 

«  Wirth,  S.  29  und  30.  Am  1.  .\pril  1881  ertrank  bei  Höchst  am  Main  der 
Schiffer  Franz  Staab  von  hier  und  wurde  in  Braabach  beerdig,  am  24.  Deiember 
1888  ertrank  bd  ZiegelbMisen  der  48jäbrige  SchifiTsreiter  Jakob  Wagner  m  Bs3> 
meraheiin,  am  18.  kpiü  1885  ertrank  im  N«ek«r  bei  Oumttatt  dar  ledige  Sdiiflh- 
knecht  Benjamin  Kfihnle  von  hier;  am  5.  Februar  1837  ward«  bei  Hllldalibeim, 
Amt  Moabach  dar  T.airhnam  dea  fictaUGsknaehta  Pliilipp  Bohringer  von  biar  aua  dam 
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£b  handelt  ncih  wohl  durchweg  um  entwiokelte  Arbeitskräfte,  die 
ihren  FaEoilien  und  der  Gemeinde  verloren  gingen.  Daß  die  Zahl  der 
nicht  dem  Schifferberuf  Angehörigen,  die  im  Neckar  ihren  Tod  fanden, 
kaum  eine  geringere  ist,  sei  nur  kurz  erwähnt  Welche  Bedeutung 
für  die  Gemeinde  das  Schiffergewerbe  hatte,  läßt  sich  leicht  daraus 
Rchlif  ßen,  daß  vier  Ort  fast  ganz  aus  Schiffern  bestand,  «worunter  sehr 
\vt)h]habende>.'  Eine  neue  Erwerbsquelle  schien  sich  übngens  den 
Haßmersheimeru  zu  tröffnon,  als  die  badische  Regierung,  veranlaßt 
durch  die  Auffindung  der  iSaUnen  in  Offenau,  Jaxtfeld  and  Wimpfen, 
in  den  Jahren  1822/23  auch  in  Haßmersheim,  wie  in  Rappenau,  mit 
Erfolp:  Salzlfolin^ersuche  anstellen  ließ,  die  in  Haßraersheim  eine  6  '/o 
salzhaltige  Quelle  zutage  förderLeu;  da  aber  die  Rappenauer  Quellen 
sich  ergiebiger  zeigten,  stellte  man  den  Versuch  ein,  zum  Lci  lweseu 
der  enttäuschten  Haßmersbeimer,  «denn  gewiß  wäre  bei  der  Nälie  des 
Neckars  und  des  schiffsreichen  Ortes  Haßmersheim,  wodurch  die  Abfuhr 
sehr  erleichtert  woiilen  wäre,  diese  Quelle  für  den  Staat  und  für  den 
Ort  von  grolicLu  Nutzen  gewesen».'  Von  den  Ereignissen  der  Jahre 
184ri  und  i64i)  blieb  auch  Haßmersheim  nicht  unberührt,  daa  nach 
den  allgemeinen  NotstandsjahiBU  Aulang  der  5üer  Jolire  nur  durch 
bald  darauffolgende  sehr  günstige  Schiffahrtsverhältnisse  vor  nach- 
haltigenderen  Schädigungen  bewahrt  blieb.'  Als  aber  zu  Ende  der 
öOer  J«hre  auch  der  Veffcelir  auf  dem  Neckar  mehr  imd  mehr  larüek- 
giog,  aanken  mit  ihm  die  dkonomisohen  Verfailtniaae  der  Schiffer  und 
dar  Gemeinde,  ao  daß  die  Soliiffer,  die  gerade  damala  die  Beatim- 
mmifGB  für  einen  neu  sich  grflndenden  SchiffBrrerein  erhielten,  in  einer 
erneuten  Bitte,  ivie  de  bereits  1847  getan,  um  Ab&nderong  ihrer  an 
hoch  fixierten  Geweibeeteueranlage  einkamen.  In  dem  nficbaten  Jahr- 
aebnt  traft,  wie  überhaupt  im  Neckaracfaiffeigpwerbe,  auch  in  Haßmera* 


ll«dcsr  gaMgen;  am  8.  Dnmabm  ^efeben  JahMe  ▼amniiackte  im  Na^ar  bai 

Marbach  durch  UmatoO  des  Nochami  und  waida  nach  10  Tagen  bei  Neckarsulm 
gefnnrien  der  Schiöer  Heinrich  Staab  von  hier;  am  4.  Dezember  1842  ertrnnk  im 
Rhein,  indem  er  durch  ein  Schiffsseil  geschlendert  wurde,  in  ÖHtrich  bei  Eltville 
der  43 jährige  Schiffer  Joh.  Mart.  MtlÜig;  am  26.  Oktober  1849  ertrank  der  25 jahrige 
ladiga  SebüTar  Friadridi  Schmitt  in  dar  SeblaaaaakamiiMr  aiHadkan  Fliadarabaim 
and  KJelniiigarabafan;  am  20w  April  1845  «rarda  im  Naekar  bal  Hdlbronn  artrankaB 
gafunden  und  dort  beerdigt  dar  ScUlbtaglöhner  Martin  Müßig;  den  19.  Oktober  1847 
ertrank  bei  NeckargemOnd  und  wurfb'  bior  beerdift  i*.t^T  Schiffer  Georg  Martin 
Franz  Müßig;  am  18.  Mai  1858  wurde  bei  Neckar:^unmern  im  Neckar  tot  aufge- 
fonden  und  hier  beerdigt  der  42jährige  Schiffer  Georg  Adam  Müßig;  am  18.Jtili 
1881  artraob  bai  Nackarmflhlbaefa  dar  SSJibiiga  ladiga  ScbimMUiar  Johaiin  fiault 
ODd  wurde  hiar  baard%l. 

*  Maidiagar,  8. 26.  ~  *  Wirth,  8. 36.  —  >  Wirth,  &  89. 
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heim  mit  dem  Rückgang  des  Verkehrs  und  der  wegen  der  Bahnkon- 
kuirenz  notwendigen  Frachtreduzicmng  eine  Stagnation  ein. 

In  den  Verhältnissen  der  Bberbacher  Wassergewerbe  hatte  sich 
seit  Beginn  des  19.  Jahrhunderts  insofern  eine  Wandlung  vollzogen, 
als  der  Holzhandel  immer  mehr  in  die  Hände  der  Schiffer  überging; 
die  verschiffte  Ware  wurde  wegen  ihres  raschen  TranFports  vor  der 
geflößten  })ereits  vielfach  bevorzugt  und  um  so  viel  höher  bezahlt,  daß 
die  höheren  Schifl'strausportkostcn  dabei  herauskamen.  In  gleichem 
Maße  wie  die  Brennholzflößerei,  die  liereits  zu  Ende  des  vorigen  Jahr- 
hunderts im  Nachlassen  war,  mehr  und  mehr  einging,  in  demselben  Maße 
bemächtigten  sich  die  Schiffer  des  Holzhandels,  so  daß  «Schiffer  und 
Holzhändler  fast  als  zwei  unlösbare  um* mauder  verbundene  BegriÖe 
ei  schienen».^  Aber  die  gewerblichen  Holinungen,  die  ihnen  hier  er- 
blühten, machte  die  Pohtik  zu  nichte.  Die  hessiscli-bridischeu  Üiiierenzen 
in  den  •1820er  Jahren  mußten  sich  für  Eberliacli  aus  zweifachem  Grunde 
besonders  fühlbar  machen.  Einmal  hatte  von  allen  Neckarschifferorten 
Eberbach  noch  den  meisten  Eigenhandel.  Der  kam  naiürhcli  den 
dortigen  Schiffern  zugute.  Als  er  aber  infolge  der  unjrünstigen  zoll- 
politischcn  Verhältnisse  zurückging,  versiegte  mit  iliui  auch  für  die 
Eberbacher  Schiffer  eine  sichere  Erwerbsquelle.  Dazu  kam  noch  als 
zweiter  Grund,  daß  die  Neckarateinacher  und  Hirschhorner  Schiffer, 
die  gerade  damals,  begünstigt  durch  die  hessische  B^enmg,  sich  der 
FtaehtaohifliyiTt  sawandten,  memandem  mehr  Kookoirana  maehten  ab 
den  Bberbachero,  mit  deren  Schiffen  besw.  Nachen  die  ihrigen  etwa 
die  gleiche  Große  hatten.  Während  sich  aber  die  größeren  Schiffer, 
die  auch  die  imtaehaMich  kräftigeren  waren,  wohl  durofahelfen  konnten, 
waren  es  die  Besitzer  kleinerer  Fahrzeuge,  die  in  jener  Zeit  um  ihr 
Brot  und  vielfach  auch  ihr  Schiff  kamen.  So  ging  die  Zahl  der  selb- 
ständigen Schififer  ?on  zirka  80  auf  60  zurQck*,  und  ün  Jahre  18S2 
war  durch  den  wirtechafUicfaen  Rfkckgang  die  Eberbaeher  Schiffenunft 
so  stark  abersetzt,  daß  etwa  von  150  Mii;gliedem  zirka  60  ohne  eigenes 
Fahrzeug  waren  und  sie,  die  früheren  Meister,  sich  um  Anstellung  als 
Schi£fomatroBen  bemühten;  auch  das  yergebfich,  da  die  unentgeltlichen 
Scfaiflbjungen  ihnen  vorgezogen  wurden.  Man  verhandelte  im  Schöße 
der  Zunft,  wie  diesem  Übelstand  wohl  abzuhelfen  wäre,  und  ean^rte  sich 
schließlich  auf  den  Vorschlag,  statt  den  numerus  dausos  hei  den 
Meistern  einzuführen,  besser  in  Zukunft  keine  Lehrlinge  mehr  anzu- 
stellen.  Dadurch  konnte  man  zwei  Fliegen  mit  einer  Klappe  schlagen, 
den  beschäftigungslosen  Meistern  Arbeitsmüglichkeit  venchaffen  und 

>  Vbn  di0w  Ebwbtchw  VwhUtniBBe  alefae  Weiä,  &  851. 

>  WeiiI,  8. 251. 
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den  gewerblichen  Nachwuchs  stauen.  Man  woUte  diese  Maßregel  vor^ 
erst  während  dreier  Jahre  in  Anwendung  briogen,  doch  wurde  diesem 
BeschluG^  die  obrigkeitliche  Genehmigung  vwgagtp  zumal  ja  für  das 
fguoMB  Keckarzunftwesen  das  letzte  Stündlein  nahte.  Allerdings  gerade 
der  Eberbacher  Zunft  war  noch  eine  Gnadenfrist  vergönnt,  da  ihre 
Schiffer  an  der  großen  Handelsschiffahrt  nicht  so  stark  beteiligt  waren 
und  am  starrsten  an  ihrer  überlieferten  Kor{)oration  hielten.  Von  dieser 
«Eberbacber  Fipchrr-  und  Nachenführerzunft»  ist  das  Meisterbuch,  seit 
1835  geführt,  erhalten^,  von  dessen  stereotypen  Einträgen  einer  heraus- 
^e<:ntfcr!  sei:  «Geschehen  Klu  rbach,  den  20.  Jänner  1835.  Vor  ver- 
sammelten Zunftvorstande  erscheint  J.  H.  D.  .  ,  .  von  hier  und  legt  ein 
Deioret  des  Großherz-oel.  Bezirksamtes  dahicr  vom  1.  Juni  1834  vor, 
wonach  er  als  Meister  zur  hiefaigeu  Schiffer-  und  Fiscber^unft  ange- 
nommen wurde.  Inlbigedessen  wird  derselbe  hier  als  Meister  ein- 
getragen mit  dem  Bemerken,  daß  er  seine  Wanderjahre  gehörig  erstanden 
habe  und  eines  Meisters  Sohn  seie.  Bei  offener  Zunftlade  wurde  der- 
selbe auch  die  Zunftartikol  gehörig  angewiesen.  Als  eines  Meisters 
Sohn  hat  er  in  die  Zumtkasse  baar  zu  bezahlen  Meldgeld  1  fl.,  Seiler- 
geld 30  kr.  Zur  Beglaubigung  (Unterschrift).»  Der  Nichtnaeisterssohn 
mußte  außerdem  für  Meisterann  ahme  ICH.,  wenn  er  eine  Meisterstochter 
geheiratet,  nur  5  Ü.  zahlen;  die  Schiffbauer,  diu  der  Zunft  gleichfalls 
angehörten,  brauchten  die  30  kr.  Seilergeld  nicht  su  erlegen.  Von  ihren 
Privilegien  machte  die  Zonft  starken  Gebrauch.  Ab  solchea  war  ihr 
im  Jahre  1826  unter  anderem  aueh  das  Beeilt  sugeetandeD  woId0n^ 
mit  ihren  am  Ufer  haltanden  oder  im  Neekaistrom  sich  befindenden 
Fahrzeugen  jeden  Beisenden  Über  denselben  setsen  m  dfli^,  außer 
wenn  er  sieh  in  der  NAhe  der  ordenttieben  ÜbeifUui  aufhält  nnd  dorch 
den  ofdentlieh  ausgesteinten  Ffireher  flbeigefahren  werden  kann.  Mit 
der  Aa&ahme  neuer  Zunftmitglieder  waren  ae  nicht  weniger  peinlich 
als  anders.  So  hatten  de  z.  B.  im  Jahre  1832  einen  Holsgewecber, 
der  Jahre  hindurdi  auf  dem  Neckar  Holzhandel  betrieben,  weil  er  das 
Sehifferhandwerk  nicht  profeBsionemfillig  und  zttnfdg  erlernt»  die  Auf- 
nahme verweigert,  damit  auch  die  Erlaubnis,  sein  Hola  seihet  führen 
SU  dürfen.  Sie  stützten  sich  darauf,  daß  der  Nachenbesitser,  welcher 
nieht  Mils^ed  der  Neekaigilde  oder  Genosse  emer  Sohiffoizunft  war, 
nicht  berechtigt  war,  «seine  eigenen  Produkte  oder  Handelsartikel  auf 
dem  Neckar  zu  veiliihren,  sondern  er  mußte  sich  gelernter  und  paten- 
tiderter  Schiffer  bedienen».*  Doch  gelang  es  auch  in  diesem  FaÜ,  das 
» Akten  des  Miniaterinma  des  Inneni. 

*  Im  Besitz  and  Gebrauch  der  SchiffeigenosMUHcbaft  Eberbach. 

*  BesirkMint  Eberbach,  Akten.  —  *  Akten,  fietirkssmt  £berbacb. 
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Fachgewissen  der  Zunft  durch  Zahlung  einer  Dispensationstaxe»  von 
10  fl.  einzuschläfern  und  drei  Jahre  darauf  war  der  Betreffende,  der 
vom  Oberamt  angenommen  war,  bereits  Meister  der  Zunft.  Jeder  an- 
gehende Meister  mußte  drei  Jahre  lernen  und  drei  Jahre  statt  der 
Wanderschaft  als  Knecht  uieneu;  wenn  «er  sich  aber  über  die  Krstchung 
seiner  Lehr-  und  Keciitsdienstjahre  nicht  gehörig  ausweisen  kauu\  so 
wurde  er  mit  seinem  Gesuch  zurückgewiesen».  An  der  Spitze  der 
Zunft  standen  drei  Zunftmeister,  ein  ÄUester,  ein  Zweiter  und  ein 
Jüngster,  sowie  ein  —  in  jährlicliem  Turnus  zum  Teil  ausscheidender 
—  Vorstand,  von  dessen  Mitgliedern  sechs  aus  Eberbach  und  je  einer 
aus  Rockenau  uud  Neckurgerach  waren.  Die  Schiffer  dieser  Orte  waren 
gleichfalls  Mitglieder  der  Eberbacher  Zuuit  und  nalimen  an  deien  eiimial 
jährlich  abgehaltenen  Rechnungsjahrestag  teil,  während  die  Eberbacher 
Mitglieder  noch  bei  drei  ferneren  Quartalsgeboten  tagten,  ffienu  wurden 
sie  in  die  Zunftherbeige  duieh  die  cJongmeister»,  jüngere  Mitglieder, 
die  in  jährlichem  Tuiniu  in  ihrer  Ihinktion  wechselten,  penOnlich  eiii- 
boten,  fifie  betefligfeea  sich  indes,  da  sie  znm  Teil  attswflrts  auf  Wasser^ 
leisen  waien,  nicht  sonderlich  rege  an  den  Versammlmigen.  Diese 
waren  infolgedessen  mehrCaoh  nicht  yoUz&hlig  und  wurden  darum  un- 
Terricbteter  Sache  wieder  entlasaen.  Die  Funktionen  der  Quartalegebote 
erschöpften  sieh  su  Beginn  der  40er  Jahre*  in  der  Mitteilung  amtUcfaer 
Verordnungen  an  die  Mitglieder,  Aufdingen  und  Lossprechen  und 
Neuaufimhme  von  Milgliedem.  Gelegentliche  Stieitigksiten  swischen 
Zunfkmitgliedem  kamen  wohl  auch  zur  Sprache.  Am  2.  Juli  1843 
wurde  auf  dem  Vierte^ahrsgebot  der  einstimmige  Beschluß  ge&ßt,  «in 
Beracksichtigung  der  verdiensdosen  Zeiten  und  der  außerordentlieh 
teueren  Lebensmitteln»  aus  dem  Torhandenen  Eassevonat,  bestehend 
aus  dem  laufenden  Vermögensvortrag  und  den  Zunftreventlen,  einem 
jeden  Zunftmitgliede  1  fl.  30  kr.  zu  verabfolgen;  dieser  Beschluß  wurde, 
als  indessen  wieder  ein  Kassen vorrat  vorhanden,  1847  erneuert.  An 
Einkünften  bezog  die  Zunft  damals  80  fl.  Pachtzins  von  den  Neckar 
wiesen,  die  ihr  als  Zunftschleife  gehörten,  femer  276  fl.  Pacht  vom 
«Montagsschifi'er»,  dem  Montags  zu  Tale  lahrenden  Marktschitfer.  Dieew 
gin^  gerade  damals  in  einer  Eingabe  vom  4.  Juli  1845  die  Zunft  um 
Nachlaß  der  Pachtsumme  an,  weil  er  von  den  auch  seitens  der  Kauf- 
leute begünstigten  Laudtouren  zu  starke  Konkurrenz  habe.  Dem  Zunft» 
rechner,  der  das  Vermögen  verwaltete,  standen  für  die  Rechnungs- 
führung 10  fl.  und  für  die  Bechnungsstellung  5  fl.  jälurlich  zu.  Der 
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•  Protokolle  der  Zunft  von  1814  an  bis  rar  G«geainurt  im  B«iitB  d«r  fÜBeher' 
geuMsentchaft  Eberbacb. 
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gemeinsame  Besitz  von  Zunftvermogen  und  Liegenschaften  und  der 
gemeinpanio  Nutzungsbezug  an?  den  Revenüen,  sie  waren  es,  die  bei 
den  Zunilmitgliedern  die  Solidarität  festhielten  und  der  Zunft  aus  haupt- 
sächlich finanziellen  Rucksichten  einen  Fortbestand  sicherten,  dessen 
sie  sich  uul  Grund  ihrer  verkümmerten  gewerblichen  Funktionen  kaum 
zu  ver^i  Inn  gehabt  hätte.  Die  Neckarschi ffahrtsordnung  vom  Jahre 
1842  dekretierte  in  Art.  42  wohl  die  Aufhebung  aller  Zünfte,  aber  wie 
anderwärts  beeilte  man  sich  auch  hier  durchaus  nicht  mit  der  Auf- 
hebung. Nur  unterblieb,  nachdem  ain  15.  Januar  1845  die  Schiffer- 
zunftsvorstäude  letztmalig  ver; »fliehtet  worden  waren,  die  Aufsicht  der 
Verwaltungsbehörde  über  die  Korporation,  die  sich  bei  dem  viertel- 
jährlichen Gebot  vom  5.  April  1846  im  Protokoll  als  «Schiffergesell- 
schaft» bezeichnet.  Aber  erst  am  13.  .lauuur  li^A6  k.im  die  m  suspenso 
gelassene  Angelegenheit  zum  detinitiven  Austi"ag;  das  Protokoll  dieses 
Jahrtages  lautet:  «Vor  dem  seitherigen  Vorstand  der  Schiffer  dahier 
kam  bei  dem  beute  abgehaltenen  Jabrtag  zur  Sprache,  daß,  da  die 
saiher  beatandeaen  Sehiffiantflnfte  gesetalidi  anfgeliobeD,  die  bis  Jetrt 
aber  hier  bestandene  Scbiffenunft  HsgenschaMchee  VermOgea  und 
Airttven  besitee,  wegen  deren  Vervoidung  Bestimmungen  au  treffen 
sind;  ferner  auch  Ereignisse  yor&llen»  wo  es  für  sfimmtUohe  Sduffinr 
▼on  Vorthesl  isl,  wenn  mehrere  zusammenhalten  und  Arbeiten  vor- 
nehmen  Icönnen,  die  einaehien  eine  UnmöglichJceit  sein  muß,  oder  von 
ihnen  nur  mit  Aufopferung  von  ungeheuren  Kosten  voigenommen 
werden  iLdnnen,  es  nunmehr  an  der  Zeit  sei,  hierüber  Bestimmungen 
ins  Leben  sn  rufen,  die  obige  Naehtheüe  beseitigen,  das  Vermögen 
erhalten  und  sämmtliche  Schiffer  in  eine  Korporation  tu  vereinigen, 
die  einige  Ähnlicfaiceit  mit  der  früheren  Zunft  besitst,  deren  Votsteher 
das  Interesee  der  Gesellscbaft  jeweils  vertritt.  Nach  gehöiiger  Beratfaung 
wurde  vorbehaltlieh  der  ^Stimmung  sämmtiidier  hiesiger  Schiffer  be> 
schlössen:  1)  Sämmtliche  Schiffer  vereimgen  sieb  von  heute  an  su  einer 
Gesellschaft,  die  «Schiffergesellschaft»  heifit  2)  Als  Statuten  werden 
die  früheren  Zunftartikel  zu  Grunde  gelegt,  angeiKxmmai  und  gelten 
für  jedes  GeseUschaftsmitglied,  welches  sich  hiemach  vorkommenden  Falls 
SU  benehmen  hat  und  sie  als  Richtschnur  annehmen  muß.  3)  Nötbigen- 
falls  soll  Genehmigung  der  Staatsbehörde  eingeholt  werden.»  Nach 
Abfassung  des  obigen  Beschlusses  ließ  man  sämtliche  zahlreich  er- 
schienenen Schiffer  vortreten  und  machte  sie  mit  dem  Inhalte  desselben 
wörtlich  ablesend  bekannt.  Nachdem  dies  geschehen,  ließ  man  jeden 
nach  gepflogener  Berathung  unterschriftlich  seine  Zustimmung  unter 
den  Worten  cfür»  oder  «dagegen»  geben  oder  versagen.  Vor  der  Unter- 
schrift wurde  noch  bemerkt,  daß  bezüglich  der  VorstandsgUeder  eine 
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Änderung  in  der  Art  eintrete,  daß  der  Vorstand  aus  weniger  Pereonen 
zu  bestehen  habe,  da  diese  liinreichend  die  InteresFcn  der  Gepdl^chüft 
zu  vertreten  imstande  seien.  Die  Zahl  derselben  wurde  auf  vier  Vor- 
standsmitglieder sogleich  festgesetzt,  die  per  Jahr  2  i\.  aus  der  Gesell- 
schaftskasse als  Belohnung  erhalten.  Gleich  früher  blieben  jedoch  die 
drei  sogenannten  Zunftmeister,  die  den  früheren  Gehalt  beibebaken. 
Die  Wahl  derselben  geschieht  ebt  niall«!  wie  früher  l>ei  der  Zunft  der 
Schiffer.  Die  Wahl  der  V'ürstandsniitglieder  wird  in  clor  Art  vorge- 
nommen, daß  alljährlich  ein  Mitglied  durch  das  Los  austritt  und  für 
den  Austretenden  die  Gesellschaft  ein  anderes  Mitglied  durch  allgemeine 
Wahl  wählt.  Bei  der  nun  folgenden  Abstimmung  waren  77  «dafür», 
niemand  «dagegen».  Damit  war  der  Übergang  von  der  gewerblichen 
Zunft  zur  wirtschafthchen  Genossenschaft  endgültig  vollzogen.  Als 
nftchsto  konsequente  Wirkuug  führte  dies  die  Separation  der  N  eck  ar- 
ge r.i  eher  Schiffer  herbei.  Deitn  Interessengemeinschaft  mit  den  Eber- 
bacheru  wurde  als  eine  rem  berufliche  mit  der  neuen  Korporationsform 
wesentlich  erschüttert.  Das  Protokoll  vom  nächsten  Eberbacher  Rech- 
nungstag sagt  darüber  bereits  im  folgenden  Jahre  unterm  18.  Jaouar 
1849:  «Vor  dem  SchiffergeedUaebaftsvontaiid  ersebienea  heule  mehrere 
Schiffer  von  Neckargerach  niit  dem  Vortrag,  es  fidle  bei  ihnen  manche 
Regelwidrigkeit  in  Besag  anf  die  Neckarschiffahrt  von  einsehien  Schiffern 
yor»  wodurch  es  notwendig  wurde,  daß  bei  ihnen  ein  Vorstand  gewihlt 
würde.  Diesen  Vorstand  hätten  sie  bereits  gewihlt  und  zwar  1)  Carl  An- 
ton Hermann  jg.  als  Vorstand,  2)  Kilian  Hermann  als  Zunftmeister  und 
8)  Jakob  Seek  als  Jungmdster.  Sie  stellen  daher  die  Bitte,  diesen  Akt 
durdi  den  hiesigen  Vorstand  niederechiciben  zu  lassen.  Diesem  Ver- 
langen, ohne  daß  hiermit  Bechtszugestttndnisse  seitens  der  hiesigen 
Schiffengesellsehaft  gemacht  werden,  hat  man  hiermit  entsprochen,  den 
Akt  niedei*g6schrieben  und  wftre  die  verlangte  Abschrift  hiervon  den 
Geracher  Schiffern  auxustellen.»  Mit  dieser  Verselbstandigung  der 
Neckargeracher  Schiffer  hdrte  das  enklitische  Verhältnis  auf,  in  dem 
sie  bisher  zn  den  Eberbachem  gestanden.  Sie  betonten  seitdem  ihre 
neugeechaffene  Stellung  nachdrücklich.  Die  EntwicUungstendensen  des 
dortigen  Schiffergewerbes,  die  dieses  von  einer  quantit6  ncgligeable 
heut  zu  einem  höchst  bedeutsamen  Faktor  im  Neckarschiffergewerbe 
geführt  haben,  zeigen  sich  in  ihren  Anfängen  bereits  damals  deutlich 
im  folgenden  Besitzstand  Neckargerachs  an  wenigen,  doch  relativ  großen 
Schiffen: 
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Diese  Eberbacber  Zablen  mit  ibreo  geringen  Schiffsgrößen  bieten 
ein  aicht  minder  getreues  Spiegelbild  der  skizzierten  liistorischen  Ent- 
Wickelung;  wir  erkennen  darin  die  Eberbacher  Nach  1er  fiiiherer  Zeiten 
wieder,  wenn  immerhin  auch  die  dortigen  Schiffer  sicli  inzwischen  ver- 
größert hatten.  Neben  den  aiügefiilirteu  patentierten  .ScLürerii  beöiaiideu 
in  Eberbach  etwa  nocli  50  kleinere  Schiffer,  die  nicht  so  in  der  großen 
Frachtschiffahrt  als  in  gelegentüchen  mehr  lokalen  Transporten,  in 
Fischerei  und  Übersetzen  etc.  ihren  Erwerb  hatten.  Ohne  diesen  Unter- 
schied aber  geborten  sie  der  Schiffergesellschaft  an.  Deren  rein  wirt- 
sehafUiches  nnd  nicht  gewerbUehee  Gepräge  trat  noch  ecbfirfer  henror, 
aia  eine  Neuregelung  durch  die  badleebe  Gewerbeordnung  vom  20.  Sep- 
tember 186S  erforderlich  wurde.  Dieae  stellte  unter  Aufhebung  der 
ZunftveEÜMeung  und  aller  bisher  bestandenen  Innungsrechte  (Art.  26) 
über  die  Verwendung  der  Zunft*  und  InnungByennOgen  Normen  auf 
(Art  27).  Nun  war  ja  wohl  die  Korporation  der  Bberbaofaer  Schiffer 
als  Zunft  rechtlich  au^ehoben  worden,  tataäehlieh  aber  hatte  sie  dessen- 
ungeachtet, wenn  auch  anter  Yerilnderter  Besdchnung  ak  Sohiffergeseli- 
Schaft  und  mit  teilwerae  yerfinderten  Funktionen,  fortbestanden,  im  Be- 
sitse  eines  Venn^Sgens  von  mindestens  2800  fl.,  bestehend  in  Liegen- 
schallen, Fahrnissen,  außenstehenden  Forderungen  und  Eassenvorrat. 
Bs  entstanden  nun  Zweifel,  ob  die  SchififiBcgesellschaft^  der  im  Jahre  1861 
68  Schifbbesitser  und  36  sonstige  Mi^lieder  und  Meister,  im  ganzen 
104  angehörten,  als  Zunft  auftuheben  sei  und  ob  §  48  der  Vollzugs- 
Verordnung  zum  Gewerbegeset2,  der  die  finanzielle  Abwickelung  bezüg^ 
lieh  der  ZunftvermOgen  nach  ihrem  Stand  vom  15.  Oktober  1862  den 
Bezirksämtem  unterstellte,  auf  das  noch  vorhandene  und  nicht  unbe- 
deutende Vermögen  der  Scbiffeigesellsdiaft  Anwendung  habe.  Man 
entschied  sich,  das  Zunftvermögen,  das  bis  dahin  in  ungeteilter  Ge- 
meinschaft unter  Verwaltung  des  Rechners  geblieben  war,  nach  Gewerbe- 
gesetz Art.  27,2  zu  behandeln  und  es  einer  auf  Grund  des  Art.  24  aus 
der  Schiffergesellschaft  zu  bildenden  gewerbUchen  Genossenschaft  zu 
überweisen.  Dieser  Umwandlungsprozcß  bot  die  Möglichkeit,  den  Fort- 
bestand der  Korporation  und  die  Erhaltung  des  Vermögens  für  ihre 
Mitglieder  zu  sichern.  Die  Schifferge.sellscliaft  hatte  9vA\  wohl  anfangs 
tiberhaupt  dagegen  gesträubt,  als  «Gewerbegenog^enscliait  von  Schiffern», 
wie  sie  ihre  Rechtsform  bezeichnete,  sich  den  die  Zünfte  betreticndeu 
Artikeln  des  Gtowerbegesetzes  durch  Zunftaufhebung  zu  unterwerfen; 


Digitized  by  Google 


812 


Achte  Kapital. 


sie  weigerte  sich  demgcniaü  anoh  über  ihren  Vermogerjslüstun J  voni 
15.  Oktober  1862  (nach  Voilzui;horduung  Art.  48)  Rechnung  zu  legen. 
Doch  bald  mußte  sie  einsehen,  dal^  hier  Widerstand  auf  solch  schwacher 
Banir^  unwirksam  war.  Sie  fügte  sieh  schließlich,  als  ihr  dm  persönliche 
Wüliiwüllen  des  Eberbacher  Oberanitmannes  Jägersciiinitt  Mittel  und 
Wege  zeigte,  die  eine  Auflösung  ihrer  Korporation  umgingen.  Dem- 
gemäß faßte  man  auch  aui  dem  Rechnungstag  am  13.  Januar  1863  den 
Beschluß:  «Man  wolle,  da  nächstens  Statuten  entworfen  und  in  Aussicht 
stehen,  dali  uusere  Gesellschaft  ganz  neu  gebildet  werden  soll,  wozu  das 
Qroßherzogliche  Bezirksamt  dahier  liilfreiche  Hand  bieten  will,  nur  2 
Jungmeister  wählen  und  die  anderen  Wahlen  und  Ernennungeu  bis 
dahin  sistiereu».  Die  Schiffergesellschaft  wurde  auf  Grund  des  Gewerbe- 
geeetzes  Art  24'  am  31.  Juli  1863  als  gewerbliche  (Senossensehaft* 
resiitniert.  Unterstütsung  imverechaldet  ins  Unglück  geratener  Genossen- 
acliaftsmitglieder,  FOidernng  gewerblidier  Zwecke  und  In  beiug  auf  die 
Schiffahrt,  sowie  diese  selbst  in  aUen  TeQen,  gehörige  Ausbildang  der 
Lehrjungen,  Überwaehen  der  Sduffigesellen  und  Annahme  der  Setssebiffiar 
waren  Zweck  und  Aufgabe  der  Oenossenscbaft.  An  ihre  Spitze  tiat  ein 
auf  3  Jabre  su  wählender  Vontand  aus  3  Mitgliedern  und  3  Ersatzr 
mftnnem,  dem  die  innere  Verwaltung  und  die  Vertretung  nach  außen 
oblag;  2  Jungmeiater  blieben  gldchsam  als  Genossenschaftsdiener  nach 
der  Reihenfolge  des  Eintritts  aus  den  jOngsten  Wochentagsmitgliedem 
aufgestellt;  sie  laden  m  der  alfjAhrlichen  Oeneralversammlung  die  Qe- 
nossenschafismitglieder  ein.  Das  vorhandene  liegenschaitliche  Vermögen 
kaxm  und  darf  nur  durch  ftenlidie  Ofeitlidie  Versteigerung  in  Padit 
gegeben  weiden.  Das  Mitgliedschaftsreoht  wurde  so  fes(;geBetst»  daß 
jedem  Bürger  und  Schiffer  der  Stadt,  der  eigenes  Fahrzeug  besitzt  und 
den  Bestimmungen  der  NeckaischifiigLhrtsordnung  Genüge  leistet,  das 
Recht  des  Eintritts  zusteht.  Der  neu  angehende  Schiffer  gelangt  zum 
Eintritt  in  die  Genossenschaft,  wenn  er  das  Bürgerrecht  in  Eberbach 
angetreten  oder  erworben  hat,  oder  wenn  er  nach  NeckarschifFahrtsord- 
nung  §  42  nach  dreijähriger  Lehrzeit  drei  Jahre  als  Schiffergeselle  und 
zwei  Jahre  als  Oberknecht  oder  Setzschiffer  den  Neckar  befahren  hat 
und  den  Ausweis  über  Tauglichkeit  und  gutes  Betragen  durch  Zeugnisse 
des  Schitfsherrn  erbringt.  Als  Eintrittstaxe  zahlen  die  Söhne  von  Ge- 
nossenschaftsmitgliedern 5  fl.,  alle  übrigen  10  fl.;  davon  abgesehen  haben 
alle  Mitglieder  gleiche  üechte  und  l^ßichten.   Differenzen  unter  ihnen 

*  Verbindttngeii  vim  GewerbetreibeBdaB  rar  FOrdmning  gemeiiiiaiiMr  gawcfb- 

lieber  lutorcBsen  verwalten  als  freie  Vereine  ilirö  Angelegenheiten  selbstflndig.  Sie 
erlangen,  svenn  sie  die  Restätigong  ihrer  Satzungen  von  selten  der  Regierung  er* 
wirken,  als  gewerbliche  Genossenschaften  den  Charaicter  der  juristischen  Person. 
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über  Bchiffahrto'  und  GenossenscbafteaDgelegenheitOD  kommen  erst  vor 
den  Schiedsspruch  des  Vorstands  und  dann  erst  vor  den  ordentlichen 
Richter.    Der  Austritt  kann  alljährlich  erfolgen;  Ausstoß  erfolgt  bei 
ebrverletzenden  Vergehen  (Diebstahl,  Unterschlagung,  Fälschung,  Betrug, 
Bettel)  und  peinlicher  bezw.  Arbeitshausstrafe  über  ü  Monaten.  Unver- 
schuldet ins  Unglück  geratene  Mitr:lieder  haben  Recht  auf  Unterstützung. 
Sinkt  die  Mitgliederzahl  auf  10.  so  wird  flie  Genossenschaft  aufgelöst,  das 
Genossenschaitavermögen  aber  mehr  an  <lie  Mitglieder,  sondern  an  inter- 
konfessionelle gewerbliche  oder  milde  Htiltunpeu  für  die  Stadt  Eberbach 
verteilt.    Der  Rechner  erhält  10  ä.  jährlich  für  Ausfertigung  von  Ijehr- 
bnefen,  Aufnahraescheine  von  Lehrlingen  etc.  je  1  fl.  45  Kr.  Das  verfüg- 
bare Vermögen  belief  sich  nach  vollzogener  Abwickelung  auf  1929  fl,  45  Kr. 
Für  deren  nutzbringende  Verwendung  zu  gewerblichen  Zwecken  hni  sich 
gleichzeitig  eine  günstige  Gelegenheit.  Bereits  am  8.  Januar  185ö  wurde 
beim  Jahrestag  «Beratung  über  Errichtung  eines  Hafens  zum  Schutz 
der  Fahrzeuj^e  im  Winter  gepflogen,  da  bei  dem  letzten  unvermuteten 
Eisgange  mehrere  Sciiitf»'  stark  beschädigt  wurden,  und  für  zweckmäßig 
erachtet,  eme  KommL-sion  aus  mehreren  Schiilein  zu  criicimen,  die  den 
Gegenstand  beraten,  die  nötigen  Schritte  einleiten  und  im  Interesse  der 
Schiffer  die  Erledigung  herbeiführen  >.    Im  Verfolg  dieses  Beschlusses 
war  im  Jahre  1860  die  Eberbacher  Schifferschaft  bei  der  badischen 
Begtemng  um  Erbauung  einee  WinterhafenB  eiDgekommeo.  Begflnstigt 
ditieh  aeine  natürliche  Lage,  etiva  in  der  IkGtto  swiachen  Mannheim  nnd 
Hdlbronn,  soUto  er  die  fUhlbare  Lfieke  aoBfOUen»  die  sidi  daraus  eigab, 
daß  bei  der  aUmäbliehen  VefgrOßenmg  des  Sdiiffstyps  die  großen  Schiffe 
nur  schwer  und  auch  nnr  unter  Beschädigung,  fibeidies  nur  mit  vielen 
Mfihen  nnd  Kosten  aii&  Land  auf  die  «Schleife>  gezogen  werden  konnten, 
wahrend  andreraeits  die  beengte  ElsensmUndung  bei  Neckaigemünd  und 
der  minderwertige  Winteriialt  in  Heidelbeig  ihrer  beachrfinkten  Bftum* 
lichkeit  wegen  kaum  in  Betracht  kamen.  Man  war  somit  auf  die  beiden 
einigen  größeren  Winterhäfen  für  die  Neckaischiffe  in  Mannhehn  und 
Heilbronn  angewiesen;  das  Iiatte  aber  die  den  Schiffern  materiell  un- 
gOnstige  Folge,  daß  sie  den  Verkehr  frOhzeitig  einstellen  mußten,  in 
der  steten  Beförchtung,  der  Winter  kQnne  ihnen  so  rasch  über  den  Hals 
kommen,  daß  einer  der  beiden  Endpunkte  nicht  mehr  rechtzeitig  zu  er 
reichen  wftre.^    Die  Stadt  Eberbach  stellte  für  den  neuen  Hafen  das 
GelAnde  unentgeltlich  zur  Verfügung.  Die  Schiffergesellschaft,  nunmehrige 
Genossenschaft,  aber  machte  eich  verbindUch,  zu  den  Kosten  für  Ab 
tragung  des  Hafenbassins  per  Kubikmeter  1  fl.  bar  zu  bezahlen;  die 
Gesamtleistung  der  Sohifferschaft  betrug  schließlich  1176  Ü.,  die  aus 

*  £■  ab«rwiQterten  im  Winter  1857/58  Fahnenge  mit  «in«r  LadefHbigkeit: 
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dem  bei  der  Umwandlung  der  Genossrncchaft  zur  Verfügung  stehenden 
Kapital  beglichen  wurden.  Der  mit  ca.  20000  fl.  vom  Staat  erbaute 
Winterhafen  für  etwa  100  Schiffe,  dessen  Unterhaltung  gegen  Überlassung 
der  Hafengebühren  die  Stadt  übernahm,  wurde  im  Winter  1865/66  in 
Betrieb  gesetzt.  Er  verschlammte  indes  bald  und  liat  die  gehegten  Er- 
wartungen nie  ganz,  erfüllt,  liegt  auch  beute  noch  recht  im  arcren  Wie 
die  Schiüergesellschaft  bezw.  -(lenosseuschaft  den  Hafenbau  ms  Leben 
gerufen  und  in  jeder  Weise  gefördert  hatte,  machte  sie  sich  bald  nach 
ihrer  Restituierung  um  das  Eborbacher  Schiffergewerbe  dadurch  verdient, 
daß  im  Jahre  1864  auf  ihr  Gesuch  zu  den  bestehenden  Prüfungskom- 
missionen für  Erteilung  von  Rheinschilferpatenten  am  Neckar  außer  in 
Mannheim  und  Haßmersheim  noch  eine  weitere  in  Eberbach  eröffnet 
wurde;  von  Eberbacher  Schiffern  besaßen  damals  39  Neckar-,  Rhein- 
und  Maiuschittcrpateute  nur  bis  Mahiz,  38  Rheinschifferpatente  bis  ins 
Meer,  von  Neckargerachern  10  Rheinschifferpatente  bis  ins  Meer.  Auch 
für  das  Eborbacher  Scbiffergewerbe  waren  die  60er  Jahre  solche  gewerb- 
lichen StUlstands  imd  irirtsoliaflUoIiQii  Rttckgangs.  Dureh  rfioksiehtslose, 
weil  UDgebimdeDa  Konkureiu  wurde  dies  noch  föhlharer  UDd  nfthrte 
80  zu  einer  Zeit,  da  die  Gewerbafreiheit  allgemein  proklamiert  ward, 
eine  stille  Sehnenoht  nach  der  alten,  im  roeigen  Lichte  der  Vergangen- 
heit ideallaiertan  Zunft. 

Die  heBsiachoi  Schifferorte  Hirschhom  und  NeckarBteinach  waren 
dank  der  gewerblichen  Beehtannncherheit  im  2.  und  3.  Jahrxehnt. 
dureh  die  Erteilung  yon  Bbeinschiffeipatenten  an  dortige  Schiffiam  aus 
ihrer  beseheidenen  Stellung  ala  mehr  oder  minder  unbedeutende 
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*  Winter  58/59  war  die  Schiffahrt  in  Mannheim  nicht  geacbloMen. 
>  Die  Zahlen  far  59/60  lie|;en  nicht  vor. 

Au  dieser  TabeUe  geht  gleichseitig  berror,  daß  dtouüe  etwa  die  Hälfte  der 
Schiffe  von  500—1500  Zentner  Ladefldugkeit  hatten,  wobei  man  allerdings  noch 

wiril  in  BerfkksichtijB^c^  ziehen  mf^^scn,  daß  von  den  am  UeiflUltBairt  flbenvintemden 
Schiffen  die  Zfthi  der  kleiaeren  vielleicht  aherwiegen  wird. 
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Fisfhf^r  und  SteinnJIchler  plot/lich  und  nisch  mitten  in  die  erpten  Tvoihen 
der  Frachtschiffer  eiügerückt.  Diese  günstige  Entwickelung  hatte  Hirach- 
horn  mit  Neckarsteinach  geteilt,  allerdings  nicht  in  gleichem  Maße, 
denn  in  seiner  rufiigen,  last  träge  zu  nennenden  Art  vermochte  es  mit 
dem  rührigen  Forlgiaig  Neckarstein  ach  s  nicht  Schritt  zu  halten.  Die 
Hirschhorner  Zunft  bestand  noch  his  1843  fort;  in  diesem  Vollzuge- 
jähr  der  Neckarschiflahrtsordnung,  als  deren  Opfer  sie  wohl  fiel,  liudet 
sich,  nach  einer  größeren  Pause  in  den  gewerblich  so  unger^lten 
Zeiten  der  Jahre  1822—34,  der  letzte  Eintrag  in  das  Zunftbuch  vom 
20.  August  1843.  An  Zunligebühren  waren  bis  dahin  erhoben  worden 
für  Aufdingen  und  lossprechen  je  6  fl.,  Meistergeld  30  fl.,  wozu  noch 
je  1  fl.  Wachsgeld  und  Eiuschreibgeld  kamen.  Indes  bereits  nach 
wenigen  Jahren,  als  die  zünftlenscliu  lleaktiou  vielerorten  gerade  iu 
Handwerkerkreisen  sich  geltend  machte,  drang  die  Überzeugung  durch, 
daß  im  Schififswesen  eine  Zunft  mehr  noch  erforderlich  und  notwesdig 
sei  als  bei  jedem  anderen  Handwerker,  und  bereits  1848  petitionierten 
die  Scbifier  HirscbborDs,  die  damalf  ^  eigene  Sehiffe  besessen  haben 
solknS  nm  NeaeinfOhrang  der  Zunft*. 

Neckarsteinaeh  selbst,  dessen  Budencbellige  genannte,  haupt- 
sScfaHöh  für  den  Steintransport  bestimmte  Fahrzeuge  in  der  GrOße  etwa 
swisehen  den  sweibOidigen  Nachen  und  den  HOmpelschiffea  standen 
und  entsprechend  dieser  GiOßenabstofong  su  den  Neckarbaukosten* 
jShrHch  ca.  2  fl.  ~  iwisehen  1,80  fl.  und  3  fl.  —  beistenerteD,  hatte, 
von  den  angeflihrten  günstigen  gewerbepolitischen  UmstAnden  und  eigener 
Bflhrig^eit  abgesehen,  das  aufftUige  Anwachsen  seines  SduflSsparkes 
weniger  dem  in  langwierigen  Diflierensen  den  Tourscfaüfem  abgerungenen 
Transportcuwachs  sa  danken  als  vielmehr  in  erster  Idnie  seiner  so 
günstigen  natOrlicben  Lage  nahe  den  dort  an  beiden  Ufern  des  Neckars 
an  prachtvollen  roten  Felswänden  sieh  bin2siebenden  Steinbrflehen. 
Deren  rote  Sandsteine  fanden  bei  der  Zunahme  massiver  Bauten  und 
dem  Beginn  gründlicher  Flußkorrekti<msbauten  etc.  zu  jener  Zeit  leb- 
hafteren Absatz  als  früher  und  konnten  dementsprechend  eine  wachsende 
Zahl  von  l^ansportmittehi  lohnend  beschäftigen. 

Diese  natürlichen  Vorzüge  teilte  Neckargemünd  mit  ähnlich 
günstigem  Resultat  für  den  Anisdiwung  seines  Schiffergewerbes.  Ihm 
kam  obendrein  noch  die  Verlegung  der  Schiffahrtsbehörden  sugute,  die 
sich  an  die  mit  der  politischen  Veränderung  geschaffene  neue  Verwaltunge- 
Organisation  anschloß.  Mit  der  Errichtung  der  dritten  Brudermeisterei 
in  Neckaigemünd,  später  der  AngUederung  des  Neckaigrafenamtes  und 

*  Meidiiigflr,  &  IML  —  *  GroßbeiMgl.  Arehiv  Dannitadt. 

•  hatten  von  1764-1808  iasucsimt  14651  11.  55  kr.  betragen. 


Digitized  by  Google 


816 


Achtes  Kapitel. 


vor  allem  der  Verlegung  bezw.  Konstituierung  der  Neckarschift'er^lde 
hatte  das  Neckargemünder  Schiffergewerbe  an  Zahl  "wie  Bedeutung  und 
Eiuüuß  erheblich  gewonnen.  Die  Bedeutung  Neckargemünds,  das  auch 
im  Schiffbau  zahlreiche  Hände  beschäftigte  und  durch  den  natürlichen 
für  die  Schitlc  des  Ortes  ausreichenden  Haien  der  Elsenzmiinduug  be- 
günstigt war,  ging  erst  dann  /Auuck,  als  etwa  gleichzeitig  uiii  der  Ver- 
legung der  Neckarzollstätte  nach  Heidelberg  im  Jahre  1843  auch  die 
in  Neckargemünd  geschaffenen  Schiffahrtsinstitutionen  mehr  und  mehr 
außer  Wirksamkeit  traten.  ~  Eine  juristiscb  nicht  uninteressante  Fort- 
führung fand  bis  in  die  80er  Jahre  die  dortige  alte  Sebiffersanft  in 
einer  eigenartigen  Vereiniguiig  Neckargemünder  Schiffer,  welche  ein 
dingliches  Öesamtrecht  anf  Benutaung  eines  GrundstflekB  fOr  Schiffabrta- 
zweoke  fortföhrten.  Die  Zahl  der  Genosaen  war  auf  46  bescbrilnkt; 
sngelassen  worden  sunftcfaat  die  ursprünglichen  NutEungsberechtigten 
und  deren  Nachkommen  je  in  einem  Qliede,  eventuell  andere  Schiffer; 
die  Genosaensebaft  und  ihre  Nutcungarecbte  waren  unverftnUerlich^ 

In  gleichem  Maße  wie  Haßmeteheim  ab  Vorort  des  NeekarBchiffier- 
gewerbes  sich  eine  Stellung  geschaffen  und  behauptet  hatte,  verlor 
Heidelberg»  seit  die  Bheinscbiffer  nach  Mannbrim  tendierten  und 
die  Neckaigilde  in  Necfcaigemfind  errichtet  wurde,  fikr  die  Fraobtscfaiff« 
fahrt  seine  Bedeutung.  Die  großen  Schiffer  gingwi  aUmfihlich  auf  den, 
Rhein  und  es  blieben  in  der  Haupteache  nur  mehr  die  kleinen  Nflchler 
ftbrig,  die  Fischer  im  Nebenberuf  wesentlich  Nutzen  aus  der  Per* 
sononbeförderung  der  Fremden  und  Studenten  zogen.  So  konnte  auch 
ihre  Zunftorganisation  von  der  in  der  Neckarschi tiVdirisordnung  im 
Jahre  1842  ausgesprochenen  definitiven  Aufhebung  aller  Schifferzünfte 
verschont  bleiben,  deren  Spitze  nur  gegen  die  Frachtschiffer  gmditet 
war.  Die  Heidelberger  Schiffer-  bezw.  Fischerzunft,  wie  sie  nunmehr 
wieder  häufiger  hieß,  die  zu  Beginn  des  Jahrhunderts  noch  1816  eine 
schwere  organische  und  materielle  Krise  durchzumachen  hatte,  scheint 
von  den  gewery>efreiheitlle]ien  Tendenzen,  die  für  die  Schiffahrt  gerade 
damals  in  Wien  wieder  exakte  Gestalt  gewonnen  hatten,  unberührt, 
zum  mindesten  doch  unbekümmert  gewesen  zu  sein.  Sie  übte  vielmelir 
ihren  gewerblichen  Terrori.smus  auch  weiterhin  ungeschwJicht,  auch 
gegen  jeden  nicht  das  Schiffer-  oder  Fischergewerbe  Betreibenden,  aus, 
sofern  er  nur  den  Neckar  mit  einem  Nachen  befuhr.  So  wurde  unterm 
3.  Miirz  1816  jemand  «unter  der  Bedingung  als  fischerzunftig  ange- 
nommen, daß  er  kein  Gesehät'l,  das  in  die  Zunft  eingreift,  treiben  will, 
sondern  bloß  seine  in  seinen  Gütern  erzeugte  Produkte  über  das  Wasser 

'  Gierke,  Die  Genossenscbaftätheorio  und  die  Rechtsprechnng,  1887,  8.  58. 
BeichBgencht«ent8clieiUaog  vou  4.  November  1881. 
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ra  füihreii  sich  schriftlich  verbindlich  macht'»,  und  ein  Anderer  wird 
am  S7.  Dezember  1829  «aul  seine  Ansuchung  auf  diese  Condition  auf- 
genommen, daß  er  verspricht  für  sein  Landgescliäfl  einen  Nachen  zu  halten 
ohne  in  die  Fischerei  einen  Eini^riff  zn  thun,  welches  liierdurch  Unter- 
zogener bezeuget  und  dabei  sich  auch  noch  erkläret,  daß  er  auch  in 
koine  andere  Wap«'frjTe<^rhnfftf>n  keinen  Antheil  haben  zu  wollen  sich  eben- 
falls verbindlich  macht"  Kur  die  erhobenen  Zunftgebühren  sei  folgendes 
Beispiel  eines  nnzünftigcn  Fischerpaares  angeführt:  «Peter  Dosch  Bürger 
von  Schiierbach  nebst  seiner  ehelichen  Ehefrau  eine  geborene  Elisabetha 
Schifierdecker  von  Ziegeihaunen  wurden  als  beyde  fremd  anheute  den 
31.  März  zünftig  eingeschrieben  und  zahlt  an  die  Fischerzunft 

WM  folgt: 

die  Hälfte  des  Meistergeldes  h  30  fl.  40  mit  15  A.  20  kr. 

für  die  Todenbahr  und  Lieicbentuch  20  kr. 

für  das  Geschenck   45  kr. 

an  Aufdinggeld  7  fl.  30  kr. 

an  Lossprecbgeld  1  fl. 

Summa  24  fl.  65  kr.»' 

IMe  Gebfibr  fttr  Totenbahr  und  Littcheiitach  weist  als  eine  Art 
SterbeveiBiehening  darauf  bin,  daß  auch  hier  die  Mitglieder  mit  be-  « 
sonderem  LeiehengepiSnge  seitens  der  Zunft  bestattet  wurden.  Eine 
Rückzahlung  des  Zunfkgeldes  an  die  Witwen,  die  gewöhnlich  in  der 
Zunft  verblieben,  findet  sich  nur  ^nmal  in  einem  Ausnahmefall  ver- 
merkt^ und  zwar  dem  Au&ahmeneintrag  vom  14.  November  1841  an- 
gefiigt,  wonach  der  Betreffende  «einige  Tage  nach  seiner  Annahme  un- 
glücklicherweise ums  Leben  gekommen,  indem  er  durch  ein  Seil  in 
den  Neckar  geschleudert  wurde.  Auf  die  Bitte  der  hinterlassenen 
Wittib  wurde  nach  ZunftbeschluO  vom  16.  Jänner  1842  das  vor  kurzem 
bezahlte  Annahmegeld  a  24  fl.  55  an  die  Wittib  wieder  zurückgezahlt». 
Es  ist  dies  der  letzte  Eintrag  vor  einer  Kenovation,  deren  Zusammen- 
treffen mit  der  Neuregelung  des  NeckarschifiOEdirtsweeens  sicher  kein 
zufälüger  ist.  Vielmehr  darf  man  annehmen,  daß  man  die  Zunft  fortan 
nur  unter  genauer  Kontrolle  und  Instruktion  seitens  der  Behörden 
fortbestehen  ließ.  Inzwischen  hatte  der  gesamte  Heidelberger  Handels- 
stand in  den  Jahren  183.^ — 1843  unermüdlich  die  für  den  Heidelberger 
Schifl'ahrtsverkehr  und  damit  auch  für  sein  Scliiticrgewerbe  höchst  be- 
deutsame Verlegung  dop  Neckar/.ollamtt^s  nach  Heidelberg  belrit^beu  und 
es  schließlich  trotz  des  Sträubeus  von  Heilbronu  und  besonders  Neckar- 

*  Heidelberg.  stAdt  Archiv,  Zonftbnrh  —  «HeiddbM«,  8lidtArehiv,Zimfibadi. 

*  Heidelberg,  attdL  Archiv,  ZanAboch. 
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geiiiüini.  (las  damit  wieder  einen  Teil  seiner  Schiffahrtsbedeutung  ver- 
lor, durchgesetzt,  daß  es  am  15.  Mai  1843  nach  Heidelberg  verlegt 
wurde.  Der  Umfaug  des  Heidelberger  IlaiuielH  war  nujulich  nicht  be- 
deutend genug,  um  direkte  Befrachtungen  ganzer  Schilfe  häufig  zu  er- 
möglichen, und  man  hatL^  geglaubt,  die  Neckarzollstätte  würde  den 
Schiffern  «selbst  wider  ihren  AVillen  Veranlassung  geben,  hier  anzu- 
legen, also  den  Abstoß  und  die  Aufgabe  teilweiser  Ladungen  erleichtern>. 
Die  Hoffnung  scheint  berechtigt  gewesen  zu  sein,  wie  sich  aus  den 
Verkehrsziffem  des  neuen  Heidelberger  Neckarzollamts  von  1844  er- 
gibt. In  diesem  Jahre  wurden  im  ganzen  an  der  Zoliatfttte  15940 
Fahrzeuge  zollpflichtig  behandelt»  auf  denen  zu  Tal  and  Belg  transpor- 
tiert wurden: 

ZOIUM0  Inlwidflgater 

(außer  Ilolz'! 

waren  im  ganzen    .   3033204  Ztr. 
davon  in  Heidelberg 
auB-  u.  eingeliefert  » 

Der  Heidelberger  direkte  Verkehrsanteil  betrug  also  immerhin 
nicht  mehr  als  ca.  1  ^jo.  Bei  Verlegung  des  Neckaizollamt^  liatte  gich 
die  Stadt,  die  an  einer  Verbesserung  ihrer  Verkehrsbe/.ieiiungcn  wohl 
interessiert  war,  allerdings,  wie  es  Hessen  und  Württemberg  zur  Be- 
dingung machten,  zur  Vollendung  des  dortigen  Sicherheitshafens  ver- 
pflichten müssen.  Dieser  Hafen,  zu  dessen  Erbauung  die  Stadt  bereits 
um  die  Jahrhundertwende  verpflichtet  war,  der  dann  aber  trotz  eines 
monierenden  Hinisterialerlasses  von  US08  angeosehemlicfa  und  vieMcht 
mit  Absicht  in  Vergessenheit  gekommen  war,  bairte  nämlich  noch  immer 
seiner  Vollendung.  Die  Stadt  zeigte  sich  auch,  jetzt  noch  nach  Ver* 
legung  des  Zollamts  wenig  geneigt,  ans  Werk  zu  gehen.  Die  Heidel* 
berger  Schifferzunft  wandte  sich  deshalb  mit  einer  Eingabe  im  Jahre  1844 
an  das  Ministerium  des  Innern,  Indem  sie  unter  anderem  ausführte*: 
«Dadurch  nun,  daß  die  Neckar^ZoUerhebungs-Stelle  hier  ist,  finden  sich 
natürlich  immer  mehr  und  mehr  Schiffe  zusanunen  und  es  wird  daher 
das  Bedürfnis  des  Hafens  fOr  den  Winter,  wo  die  Schiffe  durch  Frost, 
Eingang  etc.  in  ihrem  Lauf  gehemmt  und  somit  gen<ttigt  sind,  sich  einen 
sicheren  ZufiuchtB<Hrt  zu  suchen,  wie  dieselben  seither  einen  solchen  in 
Neckaigemttnd  durch  iSnlaufen  in  die  Eisenzbach  fimden,  unmer  dringen* 
der».  Auf  Veranlassung  dieser  Eingabe  und  auf  Grund  weiterer  Infor- 
mation  erging  ein  Ministerialerlaß*  vom  27.  Juni  1845  mit  der  Weisung 
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an  die  großherzogliclie  Zoildirektion :  A\  ir  glauben,  daß  es  ^»entigen 
wird,  wenn  \on  dort  aus  dem  Gemoindf  i  it  zu  HeiHelbcrg  die  Beschleu- 
nigung der  Haienarbeiten  driiiLr'  iid  ampfohlen  und  bemerklich  gemacht 
wird,  daß  die  balditre  Hersteliun^  ies  Hafens  nicht  allein  im  Inttre^-o 
des  Schiffaiirtsverk«  Ins  sehr  zu  wnii^chen  sei,  sondern  daß  auch  nameni- 
lich  die  Verlegung  des  Wasser/.oilanites  von  Neckargemünd  nach  Hei- 
delberg von  Württemberg  und  Hesseu  seiner  Zeit  mit  in  der  Voraus- 
setzung zugegeben  wurde,  daß  für  die  sichere  ITuterbringung  der  Neckar- 
schifife  in  Heidelberg  die  nötige  Fürsorge  getroffen  werde,  daß  daher 
eine  längere  Verzögerung  der  Hafenarbeiten  leicht  den  Antrag  der 
beiden  anderen  Uferregierungen  aui"  Zuiückveiiegung  des  Wasserzoll- 
amts nach  Neckargemünd  zur  Folge  haben  könnte,  um  welche  sich 
ohnehin  schon  die  dortige  Stadtgemeinde  mehrfach  und  dringend  ver- 
wendet habe».  Dieser  Schreckschuß  wirkte  und  der  Hafen  wurde  doch 
gebaut.  —  Die  Neuordnung  io  der  Heidelbiiger  Zunft  vollzog  ildk 
in  seitlicher  Kobddenz  mit  der  im  Frühjahr  1843  in  Kiaft  tretenden 
NeekanduflUirteordnung  und  machte  Bich  äußeriicfa  dnrch  eine  Oftsur 
im  Znnfkbueh  und  die  ttbeisichtlichere  Neneiniiebiong  desselben  in 
seinen  Eintragen  Icenntlioh.  Nachdem  beiraits  im  Jahre  1834  eme  Er- 
mftßigung  der  Gebühren  eingetrefeen  war»  kommt  nunmehr  mit  der 
ProUamiernng  der  Gewerbefreibeit  för  die  Schiffer  auch  die  Lossprech- 
g^bOhr  von  1  fl.  in  FortlUl,  so  daß  fortan  der  junge  Meister  mit  seiner 
F)rau,  wenn  beide  tüHnf^ges  Herkunft,  an  Einlnuf^d  4  fl.,  für  die 
Balire  20  ICr.,  für  das  Gesehenk  45  Kr.,  im  ganzen  also  5  ft.  5  Kr. 
bei  der  Au&ahme  zu  zahlen  haben.  In  Zukunft  wandten  sich  in- 
folge der  Gewerbefreiheit  auch  andere  Profeenonisten  dem  Wasser- 
gewerbe zu  und  wurden  unhesdiadet  ihrer  mangelnden  Vorbildung 
gegen  entsprechendes  Entgelt  in  die  Zunft  aufgenommen.  So  wurde 
z.  B.  am  16.  Mai  1858  ein  Soblierbacher  Meisterssohn,  «welcher  die 
Schuhmacher  Brofsjon  erlernt  hatte  und  nun  beabsichtigt  das  Gewerbe 
seines  Vaters  als  Fischer  fortzusetzeoi,  auch  zu  diesem  Berufe  die  Tochter 
eines  hiesigen  Meisters  zu  heuraten,  unter  der  Bedingung  als  Meister 
auf-  und  angenommen,  wenn  derselbe  für  sich  und  seine  künftige  Frau 
in  unsere  Zunftkasse  ein  erhöhtes  £inkaufsgeld  von  16  fi.  25  Kr.  be- 
zahle». Bereits  im  nächsten  Sommer  kennte  der  einer  alten,  heut  noch 
bestehenden  Schi£ferfamilie  entstammende  Schuhmacher-Apostat,  der  so 
reumütig  in  den  Schoß  des  Schitfergewerbes  zurückkehrte,  sein  "Wort 
einlösen  und  «vor  versammelten  ZunftausschnB^  erklären,  "daß  er  seine 
Frau,  welche  eine  Meistcrstochter  sei,  zünftig  aufnehmen  lassen  wolle; 
man  bat  demselben  sofort  entsjirochen  und  die  gesetzliche  Eiusclireib- 
gebübr  mit  2     30  Kr.  in  die  Zuultkasse  iu  Empluug  geuommen».  — 
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Die  Zunft  war  ihrem  Ende  nah,  als  gewerbliche  Korporation  der  Schiffer 
hatte  sie  bereits  längst  ihre  Bedeutung  verloren.  Wurde  sie  auch  nocli 
offiziell  Schiffer-  und  Fischerzunft  genannt,  so  lagen  ihre  Interessen  und 
ihre  in  jeder  Weise  reduzierten  Funktionen  doch  nur  mehr  auf  fischer- 
gewerblichem  Gebiet.  Es  ergibt  sich  dies  deutlich  aus  den  Manuskripten 
der  Zunft,  die  aus  den  letzten  Jahren  vorhanden  sind  und  uns  diesen 
degenerierenden  Erben  jahrlmndertlanger  Traditionen  in  seincu  leUteu 
Zügen  zeigen.  Im  Frühjahr  1859  wai'en  durch  persönliche  Eröffnung 
seitens  des  Zunftdieners  noch  «die  Mitglieder  des  Sechser*Amtes  resp. 
Zunft-Ausschusses»  ins  Zunitlokal  entboten  worden;  bei  der  unterm 
20.  Bifirs  diesee  Jahras  abgehaltenen  ZimftvMiBamziiltiDg  wurde  dum 
unter  anderem  beeehlossen,  «cur  Deckung  der  obeehwebenden  BedOrf- 
niese  eine  einmalige  Umlage  von  24  Kr.  von  jedem  sQnftigen  Meister 
sa  erheben  und  diese  Umlage  ist  unterm  31.  Mfln  vom  großheixoglicben 
Oberamt  dabier  genehmiget  worden».  Aus  dem  zu  diesem  Behufe  auf* 
gostelhen  Hebrsgister  ergibt  dch  folgender  damaliger  Bestand  der 
Zunft,  es  waren  in  Heidelberg  88,  Schlierbaeh  45,  Neuenheim  8,  Ziegel- 
hansen  5,  Feudenheim  6,  Neekarhanasn  8,  Seckenheim  2,  Summa  107 
Ganssflnftjge,  sowie  femer  12  HalbzUnftige,  im  gansen  119  Zonftmit- 
glied«r,  die  aber  zum  Über^egendsten  Tdl  kaum  mehr  als  Fiseher  und 
NBchler  waren.  Insbesondere  gilt  dies  ausschließlich  von  den  von 
Heidelberg  stromabwärts  Wohnenden,  bei  denen  man  sich  zum  Zwecke 
der  Umlageerhebung  der  Mitteldienste  eines  Neckarhftuser  Fischer- 
meisters durch  Schreiben  vom  16.  Mai  versah.  Denselben  finanziellen 
Nöten,  vielleicht  aber  auch  einer  eingebürgerten  Falschrechnung  mag 
wohl  auch  seit  1859  die  Zunftgebühr  ihre  Eirhöhung  um  1  fl.  verdanken. 
Mit  dem  Zunftiechner  und  Sdireiber,  der  pro  Monat  1  fl.  erhielt,  kam 
man  auch  auseinander;  man  warf  ihm  Betrügereien  vor,  worüber  er 
sich  in  dem  Bewußtsein  hinwegsetzte,  daß  «die  ganze  Hetzerei  aus 
meiner  nfichsten  Nachbarschaft  kommt».  Solche  Txagikomik  des  Auf* 
lösun^prozesses  äußert  sich  in  einem  nicht  minder  unwtirdigen  Gezänk, 
das  sich  in  einem  Spezialfall  über  die  im  allgemeinen  völlig  vernach- 
lässigte Lehrlingsausbildung  erhob.  Man  beschränkte  diese  im  wesent- 
lichen darauf,  die  Lehrlinge,  um  ihnen  rechtzeitige  Freisprechung  zu 
sichern,  bei  (]pv  Zunft  aufdingen  zu  lassen,  nnd  überließ  ihn  und  seine 
Ausbikliin;;  ini  übrigen  wohl  sich  selbst.  Ho  war  die  im  Jahre  18Ö9 
von  eniem  Zunftmitgüede  aufgestellte  BehaujAung  in  ihren  Motiven 
kaum  unbegründet,  «es  sei  nicht  nötig,  daß  von  seilen  des  Zunftvor- 
standes den  freigesprochenen  Lehrlingen  eine  Urkunde  hienil)rr  (l^lir- 
bnef)  behändigt  werde,  sondern  es  c;enüge  hinreichend,  wenn  der  Lehr- 
meister dem  Lehrlinge  eine  Beurkundung  über  zurückgelegte  Lehrzeit 
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ausstelle».  Die  entgegenstehende  machtbewußte  Auffassung  des  Zimft- 
vorstandes  zeigt  sich  in  seiner  Stellungnahme  in  dem  obenerwähnten 
Streithandel  mit  einem  Zunflmitgüed,  tweil  er  seine  Lehrjungen  hat 
aufdin^en  laRsen  und  hat  ihn  nicht  in  seine  Geschäften  genommen,  er 
hatte  gleich  nachher  mit  anderen  Kameraden  gefischt,  und  hat  seinen 
Jungen  ]>ei  «einen  Eltern  gelassen,  und  wenn  J,  U.  keinen  Jiins^en  in 
semen  üescliattoTi  aufnehmt  ti  will,  soll  er  auch  keinen  auldiiigeii  lassen, 
denn  der  V'orbtand  derZuult  kann  nicht  jede  Woche  zusamt:  *  n  kommen 
um  Jungen  aus  und  ein  zuschreiben;  es  handelt  sich  am  meisten  um 
den  F.  H.  es  geht  seine  Lehrzeit  vorüber  und  wenn  die  Zunft  nicht 
will  muß  er  nachlernen  was  er  beim  J.  U.  versänrat  hat»*.  —  Und 
in  der  gleichen  Angelegenheit  sagt  ein  Jahr  später  unterm  30.  Juli 
1862  eine  «gehorsamste  Erklärung  des  Vorstandes  der  Heidelberger 
Fischüizuiift» :  «Ich  erkläre  hiermit,  daß  W.  U.,  .1.  St.  durch  ihr  Ver- 
heiraten gänzhcli  unzünftig  sind  und  das  nach  Fischerordnung  Art.  3 
und  Art.  10  die  schon  in  Strafe  verfallen  sind,  und  daß  sie  als  nicht 
Mitglieder  der  Heidelberger  Fischerzunft  keinen  kleinen  Nachen  za 
bedienen  haben,  andi  das  gehört  zur  FiscfaeRimft  und  wenn  Albert  U. 
schon  Meister  ist  und  Mitglied  der  Heidelbeiger  F.  Z.  ist^  so  bat  er 
nicbt  mehr  Beebt  wie  andere  Meister  nnd  hat  flQr  die  beiden  nnsünf- 
tigen  für  W.  U.  tmd  J.  St.  für  ein  jeden  ew  Golden  kosten  an  die  Zanft- 
kMse  zu  entriditen,  was  jedesmal  vom  Großbensoglichen  Oberamt  be- 
stitigt  worden  ist».'  Es  ist  dies  das  letste,  heut  nur  um  vier  Jabr- 
sehnte  inrficUiegende  Sobxiftstack  einer  berdts  im  15.  Jahrhundert 
naebgewiesenen  Korporation,  der  man  angesichts  dieses  Abgangs  kaum 
wird  eine  Thittne  nachweinen  kdnnen.  Was  ihrem  Fftralyseaustand  ein 
verdientes  Ende  machte,  war  die  1862  in  Baden  in  Kraft  tretende  Ge- 
werbeordnung, die  alle  Zünfte  aufhob.  Nachdem  im  lotsten  Jahrfünft 
die  Zunftannahme  merkwürdigerweise  in  80  Jabien  die  größte  Zahl 
von  87  neuen  Iditgliedem  aufVries,  erfolgte  im  Jahre  1862  am  12.  Sep- 
tember in  einem,  pi^chologisch  etwa  als  eine  Art  TorschluOpanik  su 
deutmden  Andrang,  die  Aufnahme  von  noch  drei  Zunftmeistern. 
Dieser  lotste  Eintrag  ist  bereits  von  anderer,  bureaukratischer  Hand  ge- 
*  schrieben  und  im  Gegensatz  zu  den  bisherigen,  die  Unterschrift  der 
Scchse  tragenden,  nur  mit  derjenigen  des  Znnftvorstandes,  des  der 
Ältesten  Fischerfamihe  entstammenden  Leonhard  Fries,  versehen;  man 
vermutet  die  Eile,  mit  der  man  ein  Ende  wünschte.   Während  der 


'  GehorsamRte  Erklärung  dM  VoMlaiidM  dw  Heidelbeuyer  Fischcmuill  an 

dai  Oberauit  vom  29.  .Inli  1862. 

>  Heidelberger  stiuitisches  Archiv,  Fischerzuuiukten. 
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HOjährif^oii  Funktion  diese?  Zunftbuches  waren  als  Zuuftmitgiieder  ein- 
getragen und  aufgenommen  worden^,  in  den  Jahren 


1783- 

1787 

13 

1823—1827  13 

1788- 

1792 

20 

1 828-- 18"?  !6 

1793— 

-1  <9< 

2'o 

1833— 183  <  24 

1798- 

1802 

13 

1838--1842  12 

1803- 

1807 

14 

1843-1847  1^ 

1808- 

-1812 

13 

1848-1852  SO 

1813- 

1817 

12 

1853—1857  12 

1818- 

1822 

14 

1858—1862  27 

im  gazuBem  260 

ferner  wurden  aufgedungen  freigesprochen 

1843—1847  4  10 
1848—1852  6  23 
1853-1857  5  8 
1858—1862  5  7. 

Bei  den  in  den  Jahren  1843—1862  erfolgten  Meistereintragongen  (ein- 
BchheßUch  Lediger  und  Nachträgen  von  Frauen  etc.)  waren  von  den 

Fällen,  in  denen  die  betreffenden  Angaben  nicht  fehlten  (ca.  95  ®/o), 
bei  den  neuen  Meistern:  zünftiger  Herkunft  84,  5  ^'o,  nicht  zünftiger 
15,  0  "^'o.  bei  deren  Frauen:  23,  2  "/o  zünftiger,  7(3,  8  ^/o  nicht  zfhiftiger 
Herkunft.  Während  von  den  Männern  nur  einer  nicht  vom  Zuui'torte, 
uatnlicb  von  Haßmersheim,  war,  kamen  ilirc  i^  raucn  etwa  zu  einem  Drittel 
(tiie  Angaben  fehlten  hier  in  etwa  33  %)  von  auswärts  und  zwar  vielfach 
von  näheren  Land geinem den.  Der  allmähliche  gänzliche  V^erfall  der 
Fischer-  und  Schitferzunft  ist  ein  charakteristisches  Symptom  für  den  völli- 
gen Rückgang  des  Heidelberger  Wassergewerbes,  daseiest  duF  bedeutendste 
und  führende  im  Neckartal  gewesen.  Mit  der  Entwicklung  der  Stadt 
in  induslrieller  Hinsicht  hat  sich  eine  Rücktiitwicklung  dieses  altan 
Gewerbes  vollzogen;  die  Frachtöchiffer  schieden  aus,  und  der  Rest 
bestand  und  besteht  im  kleinen  auch  heut  noch  aus  Fischern  und 
Naclitiifuhrern,  die  sich  auf  deu  Tersonentrannport  bei  Spazierfahrten 
oder  Überfahrten  etc.  beschränken.  Für  Fortentwicklung  oder  auch  nur 
Fortbestand  der  Fraclitschiffer  konnte  ihnen  Heidelberg  weder  die  bei 
dem  verhältnismäßig  hohen  Standard  of  life  erforderUchen  günstigen 
Lebensbedingungen  wie  die  kleinen  Orte  des  Neckartals  bieten,  noch 
war,  um  dortigen  Scbi£fern  daneraden  Erwerb  za  sichem,  sein  Eigen- 

'  Kine  atatistische  V^envertun^  der  EintrA^ung  war  WQgen  der  häufigen  Unge- 
naaigkeiten  und  Ungleicbmäßigkeiten  nicht  angängig. 
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handel  l)edeutend  genug.  Dio  Eröffnung  der  Bnhnlmir  Heidelberg- 
Mosbach  am  23.  Oktober  1862  und  mit  dem  gleichen  Tage  die  Auf- 
hebung der  Neckarzollstätte  in  Heidelberg  gaben  geuaiusam  dem  für 
das  dortige  Schiffergewerbe  so  wesentlichen  Schiflfahrtsverkehr  Heidel- 
bergs wohl  noch  den  Best. 


Neuntes  Kapitel. 

Die  Entwickelung  und  Zottentlastuiig  der 

Neckarschiffahrt   seit   der  Necksu-schiffahrts- 
Ordnung  bis  zur  Neugründung  des  Reiches. 

Was  einer  rationdleti  Ananutsntig  der  NeekarwassentraOe  wie  einer 
lohnenden  i^gelm&ßigen  Verbindung  von  Neckar  und  Rhein  nocb  immer 
lunderod  im  stand  tmd  daher  dringend  nach  einer  Beform  ver 
langte,  war  die  immer  kostspieliger  und  unznlfinglicfaer  werdende  Be- 
triebeweise bei  der  Beig&bift  durch  Segel  und  Pferdesug.  Diese  Erkenntnis 
mußte  sich  auch  den  NeckBiacfaiffahrtsinteiessenten  desto  unabweisbarer 
aufdringen,  je  mehr  man  sieh  dazu  entschloß,  bei  der  Gestaltung  und 
Einrichtung  des  Neckarschifihhrtswesens  an  Stelle  der  früheren  finanswirtr 
sehafüichen  jetat  verkeilrewirtsciaalüiche  Prinzipien  und  Institutionen 
treten  zu  lassen.  Axigesiohts  der  durch  die  uneingeschrftnkte  Gewerbe- 
und  Veritehrsfreiheit  eingerissenen  Unordnung  bemflhte  man  sich,  dem 
Verkehr  geregelte  Bahnen  und  geordnete  Formen  zu  weisen. 

Die  Einführung  der  Dampfschleppschiffahrt  auf  dem  Rhein,  die 
für  deren  emporblüiiende  Endstation  Mannheim  so  erheblich  zur  Ver- 
kehrshebung «beitrug,  bedrohte  Heilbronn  mit  einer  Isolierung  vom  Groß- 
handel. Um  zu  diesem  den  Anschluß  nicht  zu  verlieren  und  dann  auch  um 
die  Neckarroute  an  das  nelmaschige  große  rheinische  Verkehrsnetz  an- 
knüpfen zu  können,  gleichzeitig  um  den  aufblühenden  Eigenhandel  weiter 
entfalten,  den  Speditionshandel  wieder  kräftigen  zu  können,  entschloß 
sich  der  Heilbronner  Handelstand  angesichts  der  drohenden  Gefahr,  auch 
auf  dem  Neckar  den  billigeren  und  schnelleren  Dampfbetrieb  einzuführen. 
Damals  übernahm  Heilbronn  zum  ersteumale  auf  dem  verkehrstech- 
nischen Oebiet  die  ffilirende  Rolle,  die  es  bis  heutigen  Tages  bewahrt, 
und  zu  seinem  eigenen  Vorteil  wie  zum  Segen  der  Neckarschifiabrt 
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energiscli  durchgefülirt  hat.  In  gleichem  Maße  wie  Mannheim  immer 
grüßoreu  Wert  auf  die  Rheiuschiffahrt  legte  (eine  Politik,  die  bereits  zu 
Anfang  des  Jahrhunderts  an  maßgebender  Stelle  in  Erwägung  gezogen 
worden  war),  in  gleichem  Maße  behauptete  Heilbronn  für  die  Neckar- 
adiiffiJut  die  dominierande  Stellang ;  Wfirttembeig  wurde  der  Haupt- 
intereesent  an  der  Verlcehrsentwicklung,  während  Badens  Interesse  hiu> 
fort  in  erster  Linie  der  schiffiibrttielbenden  BeirOlkerang  des  Neckaitals 
galt  Wenn  nun  auch  dasinteiesse  desNeckarverkehte  mit  dem  der  Neckar- 
Schiffer  meist  Hand  in  Hand  geht,  so  eijgeben  sich  bisweilen  doch  daraas, 
daß  die  Neckaischiffiihrt  entsprechend  von  zweierlei  Gesichtspunkten  be- 
trachtet wird,  die  meist,  aber  doch  nicht  stets,  zasammenfallen,  prinapielle 
Gegensätzlichkeiten,  die  dann  zu  gunsten  des  einen  und  za  des  andern 
Ungunsten  ihren  unvermittelten  Austrag  finden.  Angeregt  dnich  die  im 
Sommer  1816  erfolgte  erste  Befohruog  des  Bheins  durah  ein  eogjüscheB 
Dampfboot  hatte  bereits  im  Jahre  1817  Kaufmann  Ludwig  Bmckmann 
durch  den  Schlosser  Bruckner  dort  eine  Dampfmaschine  erbauen  und  auf 
ein  kleines  Boot  setzen  lassen,  mit  dem  im  Sommer  1817  Fahrten  zwischen 
Heilbronn  und  Sontheim  gemacht  wurden,  Versuchsfahrten,  die  bald 
wieder  eingestellt  wurden,  als  sich  die  Maschine  als  zu  schwach  erwiest 
Als  die  Dampfschiffahrt  sich  rasch  auf  den  großen  deutschen  Gewässern, 
auf  Rhein  und  Bodensee  Mitte  der  1820er  Jahre,  1838  auf  der  Donao 
einbürgerte,  auch  im  gleichen  Jahre  das  erste  DanipfschifT  den  Ozean 
durchquerte,  gaig  mau  allmählich  auch  daran,  die  technischen  Schwierig- 
keiten zu  lOsen,  die  dem  Dampf boot  engere  Wasserstraßen  im  stärkeren 
Gefalle  zu  Berg  und  niedrigeren  Wasser  zu  Tal  für  die  Erbauung  solcher 
Dampfboote  entgegensetzte.  Ein  französischer  Meclianiker  und  früherer 
Muler,  GAche  tils  ainö,  errichtete,  finanzi<Tt  von  dem  reichen  Marquis 
de  la  Roche- Jacfiuelin,  in  Nantes  eine  Fabrik;  seine  wpgen  ihrer  Kon- 
struktion «Inexplosible»  genannten  Persouendanipfer  wurden  im  Jahre 
1837  auf  der  Loire,  und  als  sie  sich  iiier  bewährten,  durch  Graf  Ressequier 
in  Metz  im  Jahre  1839  auf  Mosel  und  Meurthc  eingefülirt.  Hier  lernte 
sie  der  fleilbrouner  Kaufmann  Karl  lleuß  sen.  kennen,  der  seine  Mitbürger 
auf  diese  Fahrzeuge  aufmerksam  machte,  <(lurch  welche  man  von  Wiirttem- 
berg  schnell  zum  Kliein  gelangen  kann».  Nachdem  er  in  einem  Aufsatz 
vom  23.  Mai  1838  im  Heilbronner  Tageblatt  zur  Bildung  einer  Aktienge- 
hellschaft  zur  Eintührung  der  Damj)fschifTahrt  auf  dem  Neckar  aufgefordert 
hatte,  bildete  sich  in  Heübrotm  ein  Komitee  dafür,  das  die  Re^itn  ungen  der 
drei  Neckaruferstaaten,  die  daujals  gerade  über  eine  definjuve  Kegelnnir 
der  Neckarschifiahrt  verhandelten,  auf  das  i'rojekt  aufmerksam  machie 

'  Notiien  (Iber  die  Dainpfachiffahrt  aof  dem  Neckar  von  dem  äUdtechuliheißen 
Tietot  in  üeiJbroiiu,  Württemb.  Jalirb.  1844,  S.  266  folgende: 
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und  um  dessen  Förderung  hnt.  Nachdem  eine  noch  im  Jahre  1838 
im  Auftrage  der  württemberp:iRe}ien  Regierung  durch  den  Straßenbau- 
inspektor Seeger  ausgefülirte  gründliche  Untcrsuelrnng  des  Neckai*s  ein 
für  die  Einfiihrurstr  der  Dampfschifialirt  c^iinstiges  Resultat  erspäh,  forderte 
dag  Kowitetf  auf  (Jruud  der  von  ihm  eiitwürfenen  provisorischen  Statuten, 
die  ÖCK)  Aktien  k  200  fl.  vorsalien,  untern)  20.  August  1839  m\t  Erfolg 
zum  Beitritt  auf.  Bereits  unterm  6.  Oktober  konnte  sieh  die  neue 
AktiengcseUschaft  konstituieren,  der  später  am  27.  Oktober  1841  vom 
Kunig  voll  Württemberg  (iflentlielie  Anerkemmng  verliehen  und  der  ge- 
setzliche Schutz  zugesichert  wurde,  wiu  auch  der  Großherzog  von  Baden 
ihren  Deputierten  in  Karlsruhe  die  besten  Zusichenmgeu  gab.  Durch 
Vermitteluug  des  Grafcu  Ressequier,  der  aus  Dankbarkeit  für  die  s-'inen 
Eltern  als  Emigranten  in  den  1790er  Jahren  gewälirte  Auiiiuliftit  den 
Heilbronneru  bereitwillig  zur  Hand  ging,  wurde  bei  Gaclie  zum  Tivise 
von  80000  Fr.  do  Dampfboot  bestellt,  das  bei  einer  Belastung  von 
7000  Kilo  nur  35  Oentimeter  Tiefgang  haben  durfte.  Das  Dampf  boot, 
das  den  Weg  Ton  der  Loire  ssum  Rhein  auf  den  franidfliadien  Kanälen 
in  drei  Teile  zerlegt  sorOoklegte,  langte  am  7.  December  IHl  in  Heil- 
bionn  an  unter  BOUerschOBsen  und  Ztgauchcen  von  Tausenden,  die  aller 
Orten  an  das  Ufer  geeilt  waren,  um  das  neue  unediörte  Schauspiel  zu 
betrachten.  Nachdem  dieses  erste  Boot  «Wilhehn«,  das  auf  der  Fahrt 
von  Mannheim  nach  Heilbionn  öner  technischen  zuftiedenstellenden 
Untersuchung  unteraogen  worden  war,  am  9.  Desember  1841  von  der 
GeseUsefaaft  fibemommen  worden,  beschloß  die  Genendvereammlung  kaum 
acht  Tage  sp&ter,  am  16.  Desember,  bereits  die  Ansohafiung  dnes  weiteren 
Dampf bootes  zu  20  Fferdekrfiften  fOr  78000  fr.  Am  7.  Märs  1842  traf 
es  von  Nantes  ans  in  HeUbionn  ein  und  wurde  am  29.  April  des  gleichen 
Jahres  vom  württembergischen  König,  der  daa  größte  tätige  Interesse  für 
das  neue  Verkehrsmittel  zdgte,  zu  einer  Probefahrt  benutzt.  Zur  Reserve 
für  die  beiden  andern  täglich  verkehrenden  wurde  von  der  Generalver- 
sammlung am  29.  Juni  1842  die  Anschaffung  eines  dritten  Bootes  zu 
30  Pfeidekiftften  beschlossen,  das,  für  84000  fr.  gleichfalls  bei  Gäche 
gebaut,  am  4.  August  1843  in  Heilbronn  eintraf.  Zur  Finanzierung  des 
Unternehmens  übernahm  die  Stadtgemeinde  Heilbronn,  die  sich  gleich 
anfange  mit  50  Aktien  beteiligt  hatte,  weitere  25  Aktien  und  auch 
die  königliche  Regierung  75;  beide  leisteten  für  dir-  ci"sten  10  .Tahre 
durrh  ^finisterialerlaß  vom  3.  März  184H  h«'/w.  Stadtratsbesoh!ü«<^p  vom 
r,'  Januar,  16.  März  und  23.  März  1S4H  für  ihre  Aktien  auf  den  Divi- 
dendenbezug Verzicht,  soweit  die  Dividende  für  die  privaten  Aktienbe- 
sitzer weniger  als  4  betrug.  Die  verkehrsgesftzliche  Kep:f^liin^  und 
Einpassung  des  neuen  Betriebes  in  die  soeben  neugeordnete  iSeckar* 

U«:im«a,  NeckanKlilffBr.  I.  » 
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Hchiffahrt  wurde  alsbald  vorp:enommeu.  Schon  die  XoekarschiHahrts- 
ordnung  von  1842,  die  mit  den  lustitutiouen  der  alUn  Zeit  gründlich, 
fast  restlos  aufräumte,  führte  gleich /eitig,  halbzagend  uoch,  den  Motor 
der  neuen  Zeit  ein,  indem  sie  die  iiegierungmi  daflir  sorgen  läßt  {§  51), 
daß  «dem  Haudelsstaude  alle  Vorteile  gesichert  vverdeu,  welche  die 
Dampfschiffahrt  zu  versprechen  scheint».  Unterm  18,  Juli  184ö  erging 
dann  die  «Verordnung,  die  Fahrt  der  Üampl-  und  Segelst  iitl(  beiret1'end>'. 
Der  Betrieb  selbst  regelte  .«ich,  seit  im  Jahre  1S43  die  ursprünglich  nur 
bis  Heidelberg  geleiteten  Fahrten  bis  nach  Mannheim  ausgedehnt  wiirden, 
in  deat  Weise,  daß  von  den  drei  Dampfbooten  an  jedem  Morgen  eins 
von  Hellbionn  ab  bis  nach  Mannheim  und  an  damaalbaii  Tage  wieder 
nach  Heidelberg  fuhr,  und  am  nächsten  Tage  nach  Heilbronn  zurück- 
kehrte. Sie  legten  die  Strecke  zu  Tal  mit  Aufenthalt  in  8 — 9'/t  Stunden, 
ohne  solchen  in  7^/4— 7*/«  surQd^,  zu  Betg  infolge  dee  starken,  wenn 
auch  durch  zweckmlißige  Wasserbauten  erleichterten  Qcfiüles  mit  Auf* 
enthalt  in  12^13Vt  Standen,  ohne  solchen  in  U— 12V/t  Stunden.  Durch 
die  Aasdehnung  der  Fahrten  bis  nach  Mannheim  war  den  Passagieren 
die  vielfadi  benutzte  Gelegenheit  gegeben,  durch  Anschluß  an  die  Rhein* 
dampfer  der  Kölner  Gesellscbaft,  die  nachmittags  4  Uhr  von  Mannheim 
abgingen,  von  Heilbronn  nach  Mainz  und  von  da  mit  der  Eisenbahn 
nach  Frankfurt  a.  M.  in  einem  Tag  zu  gelangen;  Frachtgüter  konnten 
durch  Übereinkunft  mit  der  Kölner  QeseUsohaft  von  KOln  binnen  3, 
von  Mainz  binnen  2  Tagen  in  Heilbronn  antreffen,  so  daß  man  begreif- 
licherweise Itlr  wertvolle  und  eilige  Transporte  sich  fortan  der  Dampf  boote 
bediente.  Das  neue  Verkehrsinstitut,  dessen  Entwicklung  und  Betriebs- 
einzelheiten aus  den  nachfolgenden  Aufstellungen  hervorgehen,  machte 
dadurch,  daß  es  in  so  kurzen,  die  bestehenden  Verkehrsverh&ltnisse  revo> 
lutionierenden  und  don  bisherigen  Befördenmgsraittelu  unerreichbaren 
Trausportfristen  funktionierte,  denjenigen  Schiffahrttreibenden  Konkur* 
renz,  deren  Gewerbe  es  war,  in  regelmäßigen  Fahrten  Personen  und 
eilige  Güter  zu  transportieren.  Das  waren  die  Marktschiffer,  die  sonst 
wöchentlich  zweimal  mit  Personen  und  Gütern  nach  Mainz  und  Frank- 
furt und  wieder  zurück  gefahren  waren,  nun  aber  dem  in  solcher  Weise 
überlegenen  Transportmittel  weichen  mußten  und  mit  Einfülmmg  der 
Dampfschi tlalirt,  ciie  bIc  erübrigte,  gerade  wie  auf  der  blrccke  Frankfurt- 
Mainz  eingingen'.  Sie  wai"en  aber  zunächst  auch  die  einzigen,  die  von 
dem  neuen  Unternehmen  direkt  geschädigt  wurden  ^  während  im  übrigen 

>  Mafdinger.  6.  27. 

»  Man  wird  aber  nun  nicht  annf'hm»>n  <!OrfpTi.  Hie  ?>ninpf  l>ooU'  den  Markt 
achiffeD  den  auch  fOr  jetzige  Zeit,  um  wieviel  mehr  erst  für  die  damalige,  beträchtlichen 
l'enoii«DV«rk«br  tob  sirka  28000  Panacleren  enUogeu  haben.   Vielmehr  hat  mau 
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die  alten  Betriebsmittel  und  Verkehrsfoimen  durch  den  neuen  Dampf- 
großbetrieb nicht  nur  keine  Einbuße,  sondern  im  Gegenteil  durch  die 
im  Gefolge  der  Dampfschiffahrt  eich  vollziehende,  wachsende  weitere 
Belebung  der  Neckarstraße  vorerst  nur  Förderung  erfuhren. 


Zusammenstellung  des  Ergebnisses  der  Fahrten  mit  den  3  Neckar^ 

dampf  booten  im  Jahre  1844. 
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Vor  aUem  trag  das  neue  Verkefaninstitut  seinerseitB  noch  weiter 
daxn  bei,  im  Verein  mit  den  direkten  mederrhetnisdien  Sehififahrtsver* 
tnndnngeo  der  Neckarorte,  den  Vorapmng  unserer  Wasserstraile  vor 


«ich  tn  verg:e|fenwärt!pP!i,  <^nß  in  Hipser  Zahl  nnt  enthalten  sind  und  Bio  znm  größten 
Teile  ausmachen:  all  Jene,  deren  Reiselust  ins  Neckartal  durch  das  bequeme  Trans- 
portiniUel  erweckt  oder  gesteigert  wurde  und  die  nur  zu  ({ern  die  Gelegenheit  be- 
mititaii,  auf  dnar  romsiitisoiieD  Fahrt  dnreh  das  Neekutal  den  staimenemgeiideii 
technischen  Fovtadifitt  bewundern  nnd  zugleich  banntsen  zu  können.  FOr  die 
Richtigkeit  dieser  Annahme  nnd  d.ifür,  daß  das  neue  Vorkcfirpinstitiit  keinem  rein 
wirt»chftflli'-bon  Bedürfnis  ."^eine  Frequene  verdankte,  dafür  sprechen  neben  dem 
spAteren  Kuckgang  vur  allem  anch  die  mit  der  Witterang  schwankenden  Verkehrs- 
Mhlen»  die  in  den  nagsAlbrteii  Jahre  1844  infolge  der  nngflnsligen  regnaviachaii 
Wittnrnng  daaaolban  oinan  Rackgaog  und  iwar  in  Hnuptrahamonat  Angnst  ainon 
aolchen  von  865  Personen  gegen  das  Vorjahr  aufweisen,  während  andererseits  der 
Monat  Mai,  der  von  der  Witterung  begünetf^dite  diesea  Jahree»  gegen  das  Voijabr 
eine  Mehrfrequenz  von  474  Personen  aufweist 
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der  Mainroutc  zu  vergrößern,  im  Gegensatz  zu  der  dort  rückläufigen 
Yerkebräkonjuuktur  sind  am  Neckar  die  lb40er  Jahre  die  Verkehrs- 
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Die  Neckar  dampf  boote  luden  1854 
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günstigsten;  besonders  sein  Tal  verkehr  war  —  wohl  haiiptsächUch  in- 
folge der  Haiinen  —  rasch  aufgeblüht  und  dem  des  Mains  überlegen, 
während  sein  Bergverkehr  immerhin  noch  um  zirka  5 — 700  000  Zentner 
zurückblieb. ^  In  einer  Eingabe  des  Würzburger  Handelsstaudes  vom 
März  1845  wird  es  als  Tatsache  liingestellt,  daß  infolge  der  höheren 
Fmchtlöhne  der  Güterzug  für  Mittel-  und  Obermain  bemts  auf  den 
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eigenen  Bedarf  und  den  des  Nordosten  Bajmnis  beschränkt,  dagegen 
der  österreichische  Güterzug  samt  den  für  den  Süden  und  Westen 
Bayerns,  Mannheim  und  Ulm  zugefallen  sei';  und  iu  einem  Bericht 
vom  21.  Februar  1843  an  das  Herrschaftsgericht,  in  dem  der  Mnrkt- 
lireiter  Handeisstan fl  sicfi  üVer  die  Rangschiffcr  und  ihre  Willkür  be- 
klagte und  möglichst  billigt  l^rachtöätze  forderte,  «werden  die  bisherigen 
Ran gschiffahrb^ Verträge  mit  den  Mainschifffrn  als  Ursache  betrachtet», 
«laß  sich  ein  so  betrftchtlichor  Teil  des  (Güterzugs  dem  Neckar  zuge- 
wendet hat,  daß  der  Ilan  i(  Isstand  von  Marktbreit  genötigt  war,  zur 
Unterhaltung  von  Niederlagen  in  Heilbronn  und  Mannheim*  zu  schreiten. 
Die  Verkehrslage  wurde  für  den  Neckar  noch  günstiger,  als  aus  der 
württenibcrgiscben  Staatskasse  zum  Zwecke  weiterer  Verkehrserleichterung 
vom  1.  August  1845  an  für  die  Güter,  welche  auf  dem  unteren  Neckar 
zu  Berg  intolgu  der  Vertrage  von  1835  dem  badischen  Neckarzülle  zur 
ganzen  GcbüJir  von  6  kr.  per  Zentner  unterlagen,  das  heißt  für  die 
Oüter  notorisch  ausländischen  Ursprungs,  '/s  des  an  Baden  entrichteten 
Neckarzollee  oder  4  kr.,  für  Talgüter  zur  ganzen  Gebühr  aber  die  Hälfte 
des  Neduisolles  tod  4  kr.,  also  2  kr.  xurückvergütet  wurden.*  So 
betrugen  im  Jahre  1845 

die  MainiöUe,     die  NeekanOllep  Differeni 

Talfahrt  ohne  Rück-  | 

'TecgQtnng  J 
BeigfidurtohneRa^-  1 

Vergütung  I 
Beig&brt  mit  Rück-  I 

veigQtmig  f 

Seihst  nach  der  Miiinzollordnuug  von  184b,  die  in  Rückwirkung 
des  Neckaraufschwungs  erfolgt  war,  stfmrlen  die  Neckarzöllo  noch 
immer  günstiger;  denn  wenn  die  Zeiituergebühr,  die  auf  dem  Main 
jetzt  nur  noch  6'/*  kr.  betrug,  auch  der  dt  s  Neckars  von  6  kr.  sehr 
genähert  war,  so  hatte  diese  doch  durch  die  Rückverijütung  von  4  kr., 
bt  z\'*.  durch  die  Drittelerhebuug  einen  schwer  ein^ulioienden  Vorsprung. 
Audi  die  Rekognitionsgebüiiren  wiesen  erhebliche  Unterschiede  zugunsten 
des  Neckars  auf  Während  sie  liier  nur  einmal  und  zwar  an  der  Ab- 
fahrt bezw.  erst  passierten  Zoilstätte  erhoben  wurden,  kamen  sie  auf 
dem  Main  an  jeder  der  fünf  MaiuzoUstätten  zur  Erhebung.  Zuaamuieu- 
addiert  ergaben^  die  Rekognitionsgebühren  bei  einer  Ladefähigkeit  des 
Schiffes 


10  kr. 

4  kr. 

6  kr. 

18  • 

6  » 

12  > 

14  > 

2  > 

12  ».* 

'  Scham,  S.  101.  —  «  Scbans,  S.  85.  -  •  Mehl,  8.  2.  flcban«,  8. 108. 
*  Scbaos,  8. 108.  -  » ädmns,  8. 181. 
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1000  1500  2000  2500  8000  S500  4000  4500  5000  mehr 

a.  N'pckar 

seit  im  ri.  -.51  1.24  2.06  2.48  3,30  4.12  4.54  5.36  6.18  7.- 
a.  d.  Main 

Mit  184«  fl.  1.40  3.80  6.-  8.-  U.—  18.80  16.—  18J0  21.—  28.—. 

Ihren  ziffernmäßigen  Ausdruck  findet  die  so  günistige  Verkehrs- 
eutvvickeluug  in  den  detaillierten  Verkehrszahlen  der  drei  Hauptbäfen 
am  Neckar.  In  Cannstatt  zeigt  der  Bergverkehr  seit  Anfang  der  1820er 
Jahre  bia  Mitte  der  30er  eine  stetige,  dann  mit  Inkrafttreten  der  ver^ 
keihrsförderoden  ZdlTerträge  und  der  VtieinbAningen  der  Neckarufer 
Staaten  eine  rapide  ruckwdee  Steigerung,  die  1847  ihren  Höhepunkt 
eiimcfat,  um  bereits  in  den  swd  nftchsten  Jahren  jah  wieder  absufiillen. 
Eftwa  die  gleiche,  wenn  auch  nicht  so  steile  Verkehrskurre  weist  Cann- 
statts TalveEkehr  auf,  der  Ifitte  der  ISdOer  ausschließlich,  Ende  der 
40er,  als  inzwischen  der  Tcansport  an  Kaufmannsgatem  von  100  Zentner 
bis  auf  40000  2Sentner  angestiegen  war,  noch  su  */4  aus  Bretterfracht 
bestand.  Dieser  Bretteihandel  war  von  Cannstatt  landeinwärts  nach 
Ulm  erst  im  Jahre  1835  durch  den  tätigen  Eaufinann  Keller  m  Cann- 
statt ins  Leben  gerufen  worden,  der  sn  einer  sehr  billigen  Fracht 
(20  kr.  per  Zentner  fär  eine  WcgUloge  von  18  Stunden  per  Achse  durch 
gebir^ges  Land)  die  Bretter  nach  Cannstatt  kommen  ließ  und  dagegen 
den  Fuhrleuten  Bückfraclit  iu  Kaufmannsgütem,  Salz  etc.  zu  einem 
besseren  Preise  verschaffte.  Die  meisten  Bretter  die  su  Land,  zu- 
meist von  Ulm  eintrafen,  wurden  von  Cannstatt  aus  zu  Schiff  weiter 
befördert.    (Siehe  Tabelle  Seite  243.) 

Fast  völlig  aufgehört  hatte  der  direkte  Schiffahrtsverkehr  zwischen 
Cannstatt  und  Heilbronn,  wie  sich  aus  den  Verkehrszahlen  Heilbronns 
für  1847/49  ergibt  Der  Verkehr  mit  Mannheim  weist  im  Gregensats 
zu  Cannstatt  von  1847 — 49  zu  Berg  nur  einen  geringen  Rückgang,  zu 
Tal  sogar  eine  weitere  Zunahme  auf,  die  jenen  überwiegt.  Wie  sich 
iu  diesen  Jahren  der  Verkehr  Heilbrouus  mit  den  verschiedeneu  Plätzen, 
mit  denen  es  iu  direkter  Verbiadung  stand,  im  einzelnen  verteilte, 
zeigen  folgende  Zahlen. 

Die  Haupteinfuhrarf  iki  1  in  Heiihronn  waren  24547  Zentner  Kaüee, 
59652  Zentner  raffinierter  Zucker,  33bl  Zentner  Rohzucker,  8589  Zentner 
Reis,  6432  Rum,  Arrak.  Branntwein,  6420  Öl  in  Fässern,  4244  Harze, 
3697  Soda,  5583  Far])hul/er,  4380  Baumwolle,  7920  Eichenrinde, 
4431  Blei,  9784  Eisen  gewalzt  und  geschmiedet,  7433  Eisenguß  waren, 
7:5  Steinkohlen,  78189  Getreide  Weizen.  Die  Haupt«usfuhrartikei 
waren:   (38860  Gipsmohl  zum  Düngen,  61606  Öägewureu,  Bretter, 
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19393  Bruchspanc,  15 tibi  Ölkuchen,  2878  Ölsiiat,  1862  Papier,  2155 
chemische  Fahrikate.  80()  Bleiweiß,  796  Pottasche,  5555  Steinsalz, 
11)02  Getreide,  lltiU  Merknntilgüter,  406  Instrumente.  1846  hetrug  der 
Versand  Heilbronns  an  8töiusalz  bereits  11564  Zentner.  1847  16280 
Zentner.  Das  Solz,  das  auf  der  Achse  von  Wilhelmsglück  bei  Schwä- 
bisch-Hftll  nach  Heilbronn  kam,  war  meist  für  die  Sodafabriken  in  der 
Rheingegend  bestimmt.  Weit  mehr  Salz  zum  täglichen  Gebrauch,  so- 
wie Koch-,  Vieh-  und  Düngesalz  ging  jedoch  von  Wimpfen  aus  über 
Mannheim  in  den  Rhein  und  Main.  Weiter  den  Rhoiu  hinab,  über 
Koblenz  hinaus,  Iconkumerte  dann  das  westfillische  Salz.  Die  Neckar- 
salinen prodoiierton  damab:  die  Wimpfener  Saline  jährlich  220000, 
Eappenaa  120000,  Jaxifeld-Friedrioluhall  100000,  Oflkian  70000 

Wenn  in  Mannheim  der  direkte  Rhrn-Neckarverkehr  sso  Beig 
aowoiil  wie  zu  Tal  in  den  Jahren  1847—49  ^nen  Rückgang  bia  finst 
anf  die  Hälfte  aufnreist,  so  drückt  noh  hierin  der  Einfluß  der  in  Hann, 
heiin  mündenden  neuerbauten  Eisenbahnen  sowohl  als  Zufiibrwege 
wie  als  Konktuienten  ans.  Vor  allem  aber  auch  die  wirtachaftliche 
Krise  jener  speziell  in  den  Neckaraferstaaten  so  bewegten  ^  Jahre. 
Dnreh  diesen  Verkehzsrflf^ang  war  sie  auch  im  Schiffeigewerfoe  akut 
geworden. 

Insbesondere  auf  dem  Rhein  war  die  Lage  der  Segelschiffer  eine 
immer  ungünstigere  geworden.  Auf  der  einm  Seite  hatten  die  wohl- 
organisierten  kafiitalkräftigen  Großuntemehmungeu  der  Rheinschififohit, 
die  sich  in  jenen  Jahrzehnten  gebildet  hatten  und  über  Schleppdampfer 
wie  eigene  große  Transportschiffe  verlügten,  cden  Wirkungskreis  der 

>  Die  inDerpolitischen  Ereiguiue  der  Jahre  1848/49  führteu  in  der  Uuigebong 
Ebarbacbt,  daMen  BOvger  sich  sor  Bfbverwebr  otgaBinertttD,  anf  dem  naeh 
Bincbboiii  m  einem,  aUeniingB  nnblutigen  Znsunmeastoß  zirisehai  den  Bddia- 

trappen,  die  znm  ÜberseUen  Über  den  Neckar  Necbargeracher  Schiffer  requiriert 
hatten  'nflcii  mündlicher  Auskunft  einefl  dcrselbenX  un  !  fleu  mit  der  Offenburger 
Bürgerwehr  vereinigten  Eberbachern  (.Weiti,  8.  198  ü.),  wobei  diese  noch,  ehe  es  recht 
imn  Kampfo  kam,  flflchaingv  kdut  machten  nnd  von  dea£berbMberA1»g«otdn<teo 
(tnr  MatkmalveiMmmlang)  nebat  wenigett  Bfligern  nnd  Schiffern  in  ffichertieit  ge- 
bracht urarden.  Sie  kehrten  anf  Umwegen  nach  Eberbach  zarttck  und  gaben  in 
Haßmersheim  auf  dem  Rnthaufl  ilire  Gewehre  ab,  von  wo  diene  spater  den  Reich«- 
trappen  ausgeliefert  wurden  (Weiß,  8.  198  ff.).  —  In  Ueilbronn  hieß,  nicht  ohne 
dMiakteristik  Ar  die  Verquickung  poliUscher  Ideale  mit  dem  technischen  Fort- 
achritt,  das  1848— 1S51  erccheinende,  in  der  dortigen  lebhallen  demokmtiediaa 
Bewegung  fnhrende  Tagelibtt:  «Neckardampfschiff»  (Dürr,  S.  339).  —  Der  Sptecber 
der  {ieinol  r  itisrhf  n  Tnrn^emcuule  Rudolf  Flaigg,  der  Dichter  der  auf8ehenerreiB:en- 
den  "Bilder  aua  dem  Proletariat»,  war  apftterlün  DampfschÜfahrtskapitän  auf  dem 
Neckar  (Dürr,  Ü.  342). 
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Segelschiffahrt  bald  so  sehr  eingeschränkt,  daß  die  Mehrzahl  von  ihnen 
einen  ihren  Leistungen  entsprechenden  Reingewinn  nicht  mehr  erzielen 
konnten;  sie  befanden  sicli  den  Schiffahrtsgesellschaften  gegenüber  in 
einer  ähnlichen  Im\s;c  wie  dir  Haiidwerker  gegenüber  der  siegreichen  Fa 
brikindustjio».'  Aul  der  anderen  Seite  hatte  der  Konkurrenzkampf  mit 
der  Eisenbahn  notwendigerweise  zu  Frachtherabsetzungen  fuhren  müssen. 
Bei  diesen  konnten  sich  die  Segelschiffer,  die  kein  Vermögen  zuzulegen 
hatten  und  olmehin  schon  durch  die  Frachtverbilligung  derBemotqueare 
Immert  wurden,  nicht  behaupten,  im  Gegmiats  sa  den  großen  Sdiiff- 
fahrtsmiteniehmungen,  bei  denen  dies  w^t  eher  mOglioh  war.*  Auf 
dem  Neekar  war  den  Schiffern  wohl  die  Konkurrenz  der  Großbetriebe 
erspart  geblieben  und  auoh  die  Dampfsdiiffahrt,  die  auf  dem  Bbdn 
die  Bchifibr  mehr  oder  minder  raii|ierte,  hatte  eich  im  weeentlscheii 
nieht  als  schfidlicher  Wettbewerber  gezeigt.  Dagegen  erwies  sich  die 
von  Mannheim  aus  landeinw&rta  gebaute  Eisenbahn  von  nun  an  ala 
ein  geilüirlieher  TerkehmentKiehender  Rivale  der  Neckarsehifiahrt,  be* 
sondeia  ab  mit  Eröffnung  der  Eisenbahnlinie  von  Mannheim  nach 
Bruchsal  viele  Gttter  dorthin  per  Bahn  abgeatoßen  wurden  und  dann 
mit  Frachtwagen  auf  dem  abgabefireien  Landw^  (besw.  spftter  seit 
1853  direkt  per  Bahn  bis  Stuttgart)  nach  Wttrltembei^  befördert  wurden. 

Bereite  1847  waren  darum  die  Neckarschiffer  um  Herabsetzung  der 
Gewerbesteuern  und  vor  allem  um  Erniedrigung  der  Neckarzölle  ein- 
gekommen. In  den  folgenden  zwei  Jahrzehnten  ist  die  Signatur  der 
Neckarschiffahrt  die  Konkurrenz  durch  die  Eisenbahn  und,  zu  deren  Ab- 
hülfe, die  allmähliche  Erleichterung  und  schließlich  gänzliche  Aufhebung 
der  Neckarzölle,  die  von  allen  Interessenten  gefordert  wurde.  Diese 
Forderungen  um  Aufhebung  aller  Binnenschiffahrtsabgaben  und  ße- 
Feitigung  aller  einem  freien  Verkehr  hinderhchen  Einrichtungen  wurden, 
wie  alle  freiheitlichen  Poptulate  der  Zeit  unter  der  Flac:'j;c  dor  einigen  Nation, 
aus  allen  (lentschi  u  Fiuügebiet^n  auf  der  in  Frankfurt  tagenden  Natictnal 
Versammlung  erhoben.  Diese  besrliaftitrte  8ich  einq;ehond  mit  dem  wich- 
tigen, seit  Frankreichs  gou vernementalem  Emtiuli,  also  bereits  ein  halbes 
Jahrhundert,  in  allmählicher  Lösung  b^riffenen  Problem  des  Flußzoll- 
wesens und  der  Freigaije  der  Binnenschiffahrt.  Zablreielie  Beschwerden 
und  Anträge  der  Schiffer  und  vieler  sonstiger  Uewerbetreibeuden,  des- 
gleichen von  Uferbewohnern  aus  allen  Orten  am  Khein  und  seinen  Neben- 


»  Eckert,  S,  347. 

*  Es  girte  Mlbst  onter  <l«n  RheiaMbiSbn;  an  nMhmraii  Orten  griffoi  SeliUb^ 
ttober,  Hallterer,  Hafonerbeiter  die  OaiapIlKhtoppcr,  die  ihnen  ibre  Etni^ünfta 
ach  meierten,  tätlich  an,  «o  daß  Kapitlne  und  Steoeriante  sich  anargiacb  «ehren 
muAteu  (Eckert,  S.  827). 
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Hncpen.  Wfirrn.  Iirdcckt  mit  violoii  Taii-^enri  Unterschrift on.  nn  die  NatioDal- 
vcrsaramlung  eingegan^^eii  uud  von  dieser  dem  voikswirtächaftlichen  Aus- 
schuß zugestellt  worden.  Diese  Beschwerden  richteten  sich  gegm  die  fer- 
nere Zulassung  der  Remorqneurs  und  der  Schleppkähne  anf  dein  Khiin\ 
iVn  II T  gegen  i nehrtViche  IJbelatäude,  welche  die  Flußschiffahrt  lieiuiiitt  n.  So 
wurde  unter  anderem  die  Rektifizierung  des  Neckarfahrwassers  gefordert.- 
In  einer  «Vorstellung  an  die  deutsclie Nationalversammlung  abseiten  vieler 
Handelsvorstände  und  Schiffahrtskorporationen  in  Städten  an  der  Elbe, 
Weser  und  Aller,  des  Rheins,  Mains  und  Neckars  und  der  Donau» 
überreichten  am  Mai  1848  Handelsvertretungen  von  32  der  haii]»t- 
sächlich  beteihgten  Verkehrsplätze  DeuUchiandb  der  Naliunalversammiung 
einen  energischen  Protest  gegen  die  Weitererhebung  der  Flußzölle  mit 
dem  dringenden  Ersuchen,  die  Versammlung  möge  das  Prinzip  aus- 
sprechen, daß  die  Fortdauer  der  auf  den  deatscheu  Strömen  und  ihren 
Nebenflflttfln  durch  deotsdie  Eimelstattlai  vom  deutBehen  YwkxHa  bisher 
erhobenen  Zolle  nnd  Abgaben  mit  der  Nationalfreiheit  nicht  verainbar 
nnd  solche  daher  baldtmiiiohst  ni  beseitigen  seien.'  Der  ToOnwirt' 
schaftlidie  Atusdiuß  der  konstitnierenden  Nationalversammlung  (iber^ 
reichte  den  ver^nigteD  Regjerungskommissftren  einen  Gesetaentwurf 
die  Aulhebnng  der  FlollsOUe  betreffend,  ebenso  Entwürfe  von  Anträgen 
becOgMch  der  in  die  Reicfasyerftssong  aufisnnehmenden  Bestimmnngen 
aber  die  WassenoUe.  Danach  sollten  Erhaltung  und  Verbesserung  des 
Fahrwaasera  dem  Reich  obliegen,  ebenso  sollte  die  Regelung  der  Flnfi* 
zöUe  reichsgesetalich  erfolgen  nnd  awar  sollten  die  Ufeistaaten  berechtigt 
mn,  «Wasserweggelder  sn  erheben,  welche  von  der  Reidivwalt  in  der 
Art  fesligssetet  werden,  daß  jeder  Uferstaat  nicht  mehr  erhebe,  als  sum 
Ersatz  der  regehnftfiigen  Verwendung  erfordeflich  ist>>  Die  Kommissare 
der  badischen  und  wtirttembergischen  Regierungen,  für  die  in  erster 
Reihe  die  Neckarverhältnisse  in  Betracht  kamen,  fixierten  in  einem 
Resum^  vom  21.  August  1848  ihren  teils  abweichenden  Staudpunkt 
dahin,  daß  sie  zwar  '^die  baldige  Beseitigung  dw  auf  dem  Schiffahrts- 
verkehr lastenden  Abgaben  für  sehr  wünschenswert  halten,  mit  Rück* 

*  Unter  «aderam  riebtoto  «ta  Kemlte«  dar  ibeiniidMii  fi«|elichiffflr  an  die 
NatioiuÜTenRiiiiiilung  einen  Appell,  in  dem  vom  c Kampf  d«e  arbdtaliebenden  IQttttl- 

ptande«  gegen  «lio  Geldaristokratie  des  19.  Jahrhunderts»,  der  t  Arbeit  gegen  das 
Kapital»,  gegen  diR  ''Rrhiffahrttreibenden  Handelnlcntc  im  Dienste  MsmmoriH»  dio 
Hede  war.  8ie  verlangten  nicht  weniger  als  den  Untergang  aller  Aktiengesellschaften, 
du  Verbot  tod  GflteftmwporteB  mit  Hfllfe  Toa  DanpliMii,  Konftnieniiig  der  Ramoit- 
qMore  als  EMMgeiitniii,  ZuMminenfiMang  aller  SebifflüirttreibeiideD  sn  einer  Lumojr 
mit  Befthigangsnachweis  (Borgius). 

*  Kommisaionsbericht  vom  I.  September  1848.   Mohls  Handnkten. 

■  Eckert,  8.  305.  —  «  Mohi,  Kommiasionsbericht,  d.  21.  Augatt  1848. 
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sieht  auf  die  Fioanzverhältnisse  der  beteiligten  Staaten  jedoch  es  als 
eine  billige  Forderung  ansehen,  daß  der  Vollzug  nicht  früher  beginne, 
als  die  Bdefaskane  imstonde  sein  wird,  den  zu  übernehmenden  Ver- 
bindlidikelten  naobsakommeD».  «Da  die  von  der  Eildebt«rung  der  Fluß- 
schiffabii  zu  erwartonden  volkswirtoefaaiyichen  Vorteile  durcb  die  Her^ 
Stellung  möglichster  Verkehrsfireiheit  im  Innern  Deutschlands  wesentlich 
bedingt  sind»,  verlangten  sie,  daß  die  Qnmdbestimmungen  binsichtliefa 
der  deutschen  Zolleinigung  in  dem  Reichsgrundgesetz  feslgissteilt  worden.^ 
Zwar  waren  mit  AnflOeung  der  Nationalversammlung  auch  die  prinsi- 
piellen  BeschlUsse  Aber  die  Regelung  der  Binnenschiflkhrtsabgaben  für 
den  Augenblick  sugleieh  mit  der  Beichsgründung  illuBoriscb  geworden. 
Aber  gldeh  dieser  und  im  inneren,  auch  seitlichen  Zusammenhang  mit 
ihr  &nden  sie  in  den  nächsten  Jahrsehnten  ihre  etappenweise  Durch- 
fiUuung.  Jede  Station  auf  dem  Wege  zur  nationalstaatlichen  EinigUDg 
wird  gleichzeitig;  zu  einer  neuen  Etappe  der  Zollbefreiung  derFlußschi£Büirt 
Für  die  Neckarsohiffalirt  war  inzwischen  die  Konkurrenz  der 
Eisenbahn  in  ein  weiteres  gefährliches  Stadium  vorgerückt.  Es  handelte 
sich  um  die  ForifÜbrung  der  badischen  Bahn  und  deren  Anschluß  an 
Württemberg.  Mit  anderen  Worten  um  den  völligen  Ausbau  einer 
direkt  von  Mannheim  aus  ins  württembergische  Land  nach  Stuttgart 
mit  der  Neckarstraße  konkurierrenden  Bahnlinie.  Die  württembergische 
Kammer  der  Abgeordneten  hatte  unter  Genehmigung  dee  Vertrages 
über  den  Eisenbahnauschluß  an  Baden  beschlossen,  «gegen  die  Staats- 
regierung die  ErwartiiTic:  anszusprechen,  daß  sie  alle  ihr  zu  Gebot« 
stehenden  Mittel  in  Anwendung  hrint^eu  werde«  um  die  Konkurrenz- 
fähigkeit der  Straüc,  die  von  Manniieim  zu  Wasser  bis  Heilbromi  nach 
Bietigheim  führt,  mit  der  Eisenbahnlinie  Mannheim-Bruchsal  Bietij^heiai, 
namentlich  in  dem  Falle,  Asenn  sie  durch  exccptionelle  Tanl-utzt-  m 
Baden  oder  durch  andere  Begüustiq;ung  der  Linie  Mauiiheim  ßruchsal 
gesturt  werden  sollte,  wiederherzustellen Gleichzeitig  beschloß  die 
Kammer  zu  erklären,  «daß  nach  ihrem  Datürlialten  nacli  Vollendung 
der  fraglichen  N'erhiuduugsbahn  die  ^ieckarschiffahrt  faktisch  nicht 
mehr  belastet  sein  sollte».*  Die  erste  Kammer  trat  dem  Beschlüsse  bei 
mit  <leni  Bemerken,  daß  die  «gänzliche  AbsehafTunij;  der  Neekarzöllo 
den  Verkehr  mit  der  Wasserstraße  von  und  nach  Heilbrouu  sehr  er- 
leichteni  und  der  Staat'^kasse  das  Opfer  der  Rückvergütung  ersparen 
werde.'  Diese  Rückvergütungen  wurden  württembergischerseits  alsbald 
vom  1.  Oktober  1851  an^  aufgehoben,  als,  mit  RQcksicht  auf  die  neue 

*  Hohl,  Handakten.  -  *  Protokolle  der  II.  Kammer,  28.  Mai  1S51. 

*  PlotokoUe  der  I.  Kammer,  10.  Juni  185L   Mohl,  S.  2. 
«  StMtauiMiger  1851,  M.  826. 
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badisch-württembergische  Bahnverbindung,  sowie  infolge  einer  Herab- 
setzung der  Rheinzölle  und  einer  neuen  Mainzollermäßigung,  Baden 
den  Neckarzoll  zu  Berg  zur  i^anzen  Gebühr  von  6  zuerst  auf  4,  dann 
nach  einer  Berichtigung  der  Berechnung  auf  3*  lo  Kr,,  den  Neckarzoll 
zu  Tal  zur  ganzen  Gebühr  von  4  auf  3,  dann  auf  2^/io  Kr.  vom 
1.  Oktober  1851  bezw.  8.  November  1H;V2  an  herabsetzte.'  Die  für  die 
Neckarschiffall rt  ungünstige  Folge  war,  daß  die  Berggüter  jetzt  den  — 
allerdings  enualMgteu  —  vollen  Neckarzoll  von  3*/io  Kr.  olme  Rück- 
vergütung, alsu  tatsächlich  "/lo  Kr.  mehr  als  vor  dem  1.  Oktober  1851 
bezahlen  mußten,  und  ebenso  die  Talgüter  mit  2',io  Kr.  um  ',io  Kr. 
mehr  als  bisher.'  Die  Folgen  machten  sich  erst  bei  Erullnung  der 
neuen  bis  Bietigheim  fortgeführten  ßuhustrecko  am  1.  Oktober  18.53 
recht  fühlbar.  Mit  dem  Eintritt  dieser  Wettbewerbung  mußte  die  Last 
der  Neckarzüilü  eine  gaii/  andere  Bedeutung  gewinnen,  als  sie  bis  dahin 
hatte,  solange  die  Neckurschifiahrt  nur  mit  dem  teuerem  Landtransport 
auf  Chausseen  zu  rivalisieren  hatte.  Mit  der  Eröffnung  der  Eiseubalm- 
koDkurrem  wurden  die  Neckarzdlle  notwendig  ein  sohworee  Gewidit  in 
der  Wagsduile  snm  Naditeile  der  Schiffobrt' 

Für  die  OQter,  welche  der  Heübronner  Kigeohandel  oder  dessen 
engeres  Hinterland  empfing  und  versandte,  blieb  aUerdingiB  der  Wasser^ 
tiansport  billiger  und  konkurrensflüiig.  Dagegen  für  die  Güter,  deren 
Bestimmung  oder  Herkunft  das  Innere  Württembergs  war,  also  fQr 
den  Verkehr  Cannstatts,  Stuttgarts  und  den  Durchgangsverkehr  nach 
der  Schwds  und  den  Donaxdftndem,  erwies  sich  die  direkte  Eisenbahn- 
Verladung  von  Mannheim  naeh  Stuttgart  und  darüber  hinaus  als  vor- 
teilhafter als  der  Wasserumw^  über  Heilbronn/  So  beieehnete  Mohl 


>  Mohl,  y.  2.    Si'hanE,  S.  215.  —  »  Mohl,  S.  2.  -  »  MoliI,  Eingabe  1856. 

*  Genau  detaillierte  Berechnunfren  für  Wasser-  and  Bahntransport,  speziell 
fUr  die  JSeckarroute  finden  sich  in  dem  von  Morits  Mohl  verfaßten  sehr  ausfulir- 
lieben,  die  gveamte  Rh^achiAhit  unter  dem  Oealditq»Qnkt  der  BAhnkomkattens 
mitbehandelnden  «Bericht  der  Volkswirtschaft!.  KemUliMion  der  Kammer  der  Ab- 
peordnctfn  fihpr  zwei  Gp^iiehu  der  Wanderversammlung  der  Gewerhovereine  und 
des  HaM(ilnn^':3vurHt;inde8  zu  Heilbronn  uoi  Verwendung  bei  der  köniul.  Regierung 
nir  Erhailung  der  gefährlichen  Neckarschifiiahrt»,  aasgegeben  20.  August  1855.  Mobl 
halte,  wie  «r  aelbat  aafthft,  «in  mehrerok  son  Teil  Monate  dauernden  Aufenthalten 
in  Heilbronn  in  den  letitTerfloaaanen  Jabren  sowie  ?lal&di  in  Oannatatt  nnd  bei 
«'iuer  Keihe  der  angesehensten  Handlangshäaser  in  Stattgart  über  diesen  Gegen- 
stand eine  große  Menge  der  zuverlässigsten  AaskQnfte  und  Notizen  gesammelt  and 
bei  allen  mit  dem  Schlffahrtsvexkehr  beechäftigten  Personen,  insbesondere  aber 
Kanflenten,  Fabrikanten,  Spedllenien,  GOlerbeaUUtorn,  Sehifftni  elc  aieh  datüber 
m  nntenriehtan  bemabt».  Das  dleabeafl^ebe  nmikngrcicbe  Material  eainer  in  der 
königl.  Bibliothek  Stattgart  befindliohan  Handakteu  wwde  Tom  Verfaiaer  elafebeod 
benntat 
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in  letaiiiierten  Angaben  die  gesamten  Transportkosten  für  Katlce  l>ei 
Wasser\'erladunjj  bis  Heilbrouu  und  Uoii  arischlieLieiKiem  Balintruuspüit 
nach  Stuttgart  auf  30,15  bis  33,65  Kr.,  bei  direktem  Bahntransport 
von  Mannheim  auf  31  ^/s  bis  32 ^/lo  Kr.;  als  Resultat  ergab  eich,  daß 
z.  B.  in  Kaffee  die  Zuftihren  von  Ö0400  Zentner  im  Jahre  1852  und 
49  288  Zentner  im  Jahre  185S  auf  34  408  Zentner,  der  verzollte  Versand 
m  Lande  yoq  28 177  und  20192  auf  7185  Zentner  im  Jahre  1864  tu* 
rückgingen.  Die  Abnahme  der  Eaffeetranaporte  in  Heilbronn  von  arica 
16  000  Zentnern  war  lediglieh  auf  die  Ablenkung  dee  zur  Weiterspedition 
beetimmteii  Kafifeee  von  der  Neckamtrafie  zu  rechnen,  zumal  Hcübionns 
Eigenverbiauch  in  den  zwei  Jahren  ganz  erheblidi  zunahm.  Bei  raffi- 
niertem Zucker  lagen  die  Fiachtverhllltnieae  binaidiilich  der  beiden 
l^ransportw^  gpnz  wie  beim  Kaffee»  und  ihnlich  weist  auch  das  Ver^ 
kehiseigebnis  einen  Rückgang  dee  -  zur  Ausladung  in  Heilbionn  an- 
treffenden raffinierten  Zuckers  von  81 630  im  Jahre  1852  und  77  257 
im  Jahre  1868  auf  51 548  im  Jahre  1854  au^  darunter  des  aollbaren 
bezw.  unter  Zollkontrolle  anlangenden,  d.  h.  der  von  Holland  kommen- 
den, bezw.  nach  der  Schweiz  bestimmten  Sendungen  von  14128  im 
Jahre  1852  bis  auf  678  Zentner,  dementsprechend  des  zu  Land  von 
Heilbronn  verladenen  von  13855  im  Jabi-e  1852  und  17  213  im  Jahre 
1868  auf  843  im  Jahre  1854.  Für  Robzucker  war  der  duektc  Bahn- 
transport bei  24^/8  bis  auf  26 Kr.  Transportkosten  noch  günstiger 
gegenüber  25,78  bis  auf  29,38  bei  Benutzung  dee  Neckars.  Für  Baum- 
wolle betrugen  die  Kosten  des  direkten  Bahntransportes  24^/«  bis  26^« 
gegen  26,15  bis  29,65  auf  dar  Neckarroute.  Dementsprechend  gingen 
die  Baumwollverladungen  von  Mannheim  seit  Herstellung  der  Bruchsaler 
Bahn  auf  diesen  Landweg  über,  und  die  Ankünfte  der  zur  Ausladung 
bestimmten  Baumwolltransporte  gingen  in  Heilbronn  in  den  Jahren 
1852 — 54  von  58  299  und  55  285  auf  23  945  zurück,  darunter  an  zoll- 
barer d.  h.  von  Holland  direkt  eingehender,  meist  zum  Bahnversand 
bestimmter  Ware  von  49  674  und  46  718  auf  10  983  Zentner;  die  auf 
dem  Landweg  weiter  tran'^portierte  Baumwolle  betnig  18.52  25186, 
1853  24006  Und  1854  71CK)  Zentner  und  auch  diese  genügen  Mengen 
wären  dem  Neckar  nicht  mehr  zugefallen,  hätten  nicht  eisenbahntech- 
nische  Schwierigkeiten  eine  volle  Ausnutzung  des  neuen  Schienenweges 
1853  noch  wcsenthcli  behindert.  Allein  an  Baumwolle  gingen  die  Zu- 
fuhren zu  Berg  von  1852  bis  1854 


also  iuuerijuib  von  2  Jahren  um  60000  Zentner  zurück.   Von  solchen 
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Hnnptartikc  In  abgesehen,  erlitt  die  Wasserroute  merkliche  Einbuße  vor 
allem  an  wertvollen  Transportgütern,  tleren  hohe  Fluß  Versicherungs- 
kosten eine  Konkurrenz  mit  dem  Schienenweg  ganz  ausschlössen.  So 
betrugen  die  Bezugskt^sten  für  luiiigo  via  Heilbronn  46,80  bis  50,30  kr., 
dagegeu  via  Mannheim  nur  33',« — 34' 8  kr.  —  Wenn  trotzdem,  wie 
sich  aus  der  folgenden  Aufstellung  über  die  in  Heilbronn  aus- 
und  eingeladenen  Güter  (ohne  Durchgangsverkehr)  von  1843 — 1854 
ergibt,  Iloilbronn  eine  wesentliche  Zunahme  seines  Berg-  und  Talver- 
kehrs seit  Erölliiung  des  Eiaenbahngüterverkelus  von  inni  nach  iieil- 
bronn  aufweist,  und  /.war  zum  Teil  ia  gtiiauer  zeuhcher  Parallele  zu 
der  1848  von  Heilbronn  bis  Süßen,  1850  bis  Friedrichshafen,  1853  bis 
Bruchsal  erfolgten  Fortführung  der  Anschlußbahn,  die  Heilbronn  zu 
einer  günstigen  Verkehrszentrale  erhob,  so  bat  dies  mehrfache,  günstig 
zusommeDwirkeDde  Ursachen,  die  das  Zahleneigebnls  sum  Teil  erat  in 
redilem  Lieht  beleuohteD. 

(Tabelle  aiefae  folgende  Säte.) 
Das  Anwachsen  der  direkten  HoUandbezüge  steht  znnSchst  in 
wechselwirkendem  Zusammenhang  mit  der  noch  stürkeien  Abnahme 
der  Bezflge  aus  den  anderen  iheimsehen  Hftfen.  Gerade  weil  diese 
letiteren  nadi  Stut^art,  ins  Oberland,  nach  Bayern  und  der  Schweiz 
bestimmten  Speditionsgator  sich  von  der  Neckarroute  abwandten,  machte 
der  Heilbronner  Handelsstand  alle  Ansirengnngen,  nm  seine  direkten 
Verbindnngen  mit  Holland  zu  erhalten  nnd  heben,  alle  seine  Beafige 
aus  Holland  direkt  durch  die  Heilbionn-HollAnder  Beurt  gehen  zu 
lassen  nnd  den  Abstoß  der  GQter  in  den  Rheinhftfen  nach  M6gliehkeit 
za  vermeiden.  Ein  wesentlicher  Teil  des  Zuwachses  des  Sehi&hrts- 
verkehrs  von  Heilbronn  entf^t  vor  aUem  auf  dessen  gesteigerten  Konsum 
und  £igenbandel,  insbesondere  auch  anf  seine  dank  der  EisenbahnveT' 
bindung  gestiegene  Fabriktätigkeit.  Allein  die  Hafenankünfte  Heilbronns 
an  Steinkohlen  stiegen  von  ca.  74000  Zentner  1843  auf  ca.  95000  Zent- 
ner 1848,  ca.  127000  Zentner  1850,  ca.  313000  Zentner  1854;  von 
letzteren  war  fast  die  Hälft«  für  den  Bedarf  Heilbroniw  beasw.  dessen 
Absatz  aufs  Land  bestimmt,  so  daß  einschl.  des  Konsums  der  dicht 
unterhalb  Heilbronns  gelegenen  Fabriken,  deren  Bezüge  nicht  durch 
den  Hafen  gingen.  Heilbronns  Steinkohlenbedarf  kaum  unter  ca. 
300000  Zentner  betrugen  haben  dürfte.  Für  Heilbronns  Talvcrkchr 
bedeutete  vor  allem  die  vermehrte  Spedition  von  Salz  aus  den  benach- 
barten Salinen  nach  dem  Rhein  eine  erhebliche  Verstärkung;  .sie  stieg 
von  555  Zentner  1844 bis  1846  auf  11631  Zentner,  1850  auf  25737  Zentner, 
1853  auf  41  79R  Zentner.  1854  auf  i:'.0  173  Zentner.  Auch  die  Verschif- 
fuug  au  Ölkuchen  stieg  durch  die  günstigen  Eiseubahuzufuhren  Heil- 
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bronns  von  23764  Zeiilu^i  un  Jahre  1836,  1850  auf  3951b  und  1854 
auf  62170  Zentner.  —  Der  Hauptteil  des  Zuwachses  von  Heilbronn 
ging  aber  auf  Kosten  der  oberen  Neekaiachiffabrt  und  der  Spedition 
Ton  Ounutatt,  deaaeii  Verkehr  damaU  eeinen  Todeeslofi  erhielt.  Der 
GOterveikehr  ca  Berg  ging  auf  den  büUgmi  oder  bei  gleichen  Tzudb- 
porti^oeten  jedenfidls  doch  scbDellereD  Schienenweg  über;  für  die  Tal- 
ladung,  die  unmöglich  ohne  Rückfracht  für  die  BentabSitftt  des  Schiff- 
fahrtsverkehrs  ausreichte,  fehlte  ee  dadurch  an  hinreichenden  Trane* 
portoiittehi»  so  daß  die  Gflter  cum  Teil  auf  dem  Landw^  bis  nach 
Heilbronn  gingen,  und  von  dort  aus  erst  den  Wanerwcg  benntsten. 
Der  direkte  Verkdir  Heilbronna  mit  Ouuutatt  beschriukte  eich  nach 
beiden  Biothtongen  auf  ein  MindeetmaO  von  Gfltem.  Die  Zufiibren 
und  Verladungen  Oannstatts  gingen  vielmehr  direkt  von  beaw.  nach  den 
Rbeinhafen  und  Mannheim.  Oannstatts  Beigverkehr  machte,  ine  nach- 
folgende  Zahlen  M%eo,  in  den  Jahren  1843—1855  eme  Kurve,  aus- 
gehend von  ca.  324000  Zentner,  durch,  deren  Scheitelpunkt  1847  mit 
561000  Zentner  erreicht  ist,  während  der  absteigende  Ast  bis  132500  Zent» 
ner  im  Jahre  1855  zurückführt;  an  diesem  Rückgang  sind  vor  allem  Stein- 
kohlen beteiligt,  die  jetzt  in  großer  Menge  in  Heilbronn  in  Eisenbahn- 
wagen umgeladen  und  weiter  transportiert  wurden,  und  von  147 147Zent> 
ner  im  Jahre  1847  auf  76780  Zentner  im  Jahre  1854  surückgingen. 

(Tabelle  siehe  folgende  Seite.) 
Cannstatts  Talverkehr,  der  von  1847 — 1855  auch  um  136 0(X)  Zent- 
ner, um  mehr  als  ein  Drittel  zurückging,  hatte  vor  allem  an  mangelnder 
Schiffsgelegenheit,  speziell  für  den  Bretterhaudel  der  Cannstütter  Spedi- 
teure zu  leiden.  Das  hatte  zur  Folge,  daß  diese  nocli  weiter  einen 
Teil  der  ohnehin  schon  zum  großen  Teil  seit  der  Bahnerötibunt^  direkt 
bis  Heübronn  gehenden  lllerbreiter,  die  die  Cannstatter  Speditious- 
handlungen  als  Rückladuue:  von  Ulm  bisljer  bezogen  hatten,  für  den 
Schitisverkehr  verloren  und  in  Flößen  auf  dem  Neckar  herabflüßten. 
So  ging  allein  der  SchifFstransport  an  Brettern  von  308241  Zentner, 
184Ü  bis  1854  auf  106403  Zentner  7,urück  und  der  Brettermaikt  zog  sich 
mehr  und  mehr  von  CanüntaLt  nach  litübronn  zurück,  zumal  sich 
dort  noch  ein  bedeutender  Bretterhaudel  aus  den  Wäldern  der  Um- 
gegend ausbildete,  «ein  Handel,  welcher  teils  in  den  Händen  von  Heil- 
bronner  Bretterbandlungeu  war,  teils  in  der  Form  betrieben  wurde,  daß 
Schiffer  die  Schnittware,  deren  sie  für  ihren  Handel  Neckar-  and  Bhein- 
abwftrts  bedurften,  bei  den  BägemOhlbeeitxem  su  Hall  etc.  beeteUten^». 
Auch  CSannstatte  Talversöhiflbng  an  Muhl-  und  Banateinen,  die  sich 

*  Mbhl,  &  80. 
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Oftonstatt 


von  1851  —54  von  30415  bis  auf  64456  Zent- 
Der  reichlich  verdoppelten,  wären,  ebenso 
wie  in  Mciibronn,  noch  bedeutender  gewesen, 
hätte  es  nicht  wegen  der  mit  der  Bahn- 
eröffnung verringerten  Bergtransporte  an 
Schiffen  zur  Talladung  gefehlt.  —  Der  ge- 
samte Neekarverkehr  wurde  von  Moritz  Mohl 
in  seinem  Bericht  an  Ho  Kammer  von  1855 
daiiiii  beurteilt,  «1  daß  die  Schiffahrt  zu 
Berg  nach  Canustutt  zum  großereiiTeiie  zu- 
gruudegerichtet  ist,  daß  namentlich  die 
Bergtransporte  in  Zucker,  Kaffee,  Baumwolle, 
Twisten,  Eisen,  Drogerien,  Rohtabak,  Tnn 
u.  8.  w.  nur  noch  einen  kleinen  Teil  ihrer 
froheren  Blüte  habeo,  inebeeondere  aber  seit 
Eröffnung  der  BroGhsaler  Verbindungsbahn 
ganz  gesunken  sind;  und  daß  die  ScbiffUnt 
von  Cannstatt  su  Td  darunter,  wenn  auch 
nicht  in  gleichem  Grade,  doch  eben&Us 
sehr  Not  leidet»  daß  daher  die  Vencliiffiings- 
gel^genbeiten  lur  Ausfuhr  in  Cannstatt  sehr 
abgenommen  haben;  2.  daß  in  Heilbronn 
«war  seit  ErOffiiung  der  N<»dbahn  die  Schiff- 
fohrt  KU  Belg  und  sn  Tal  um  vieles  mehr 
zugenommen  hat,  als  sie  in  Cannstatt  ab- 
genommen hat,  daß  aber  mit  der  Eröffnung 
der  Brucbsaler  Eisenbahn  eine  Wendung 
sum  entschiedenen  Nachteil  des  Heilbronner 
Schiffahrtsverkehrs  in  Kaufmannsgüter  ein> 
getreten  ist  und  namentlich  die  Spedition 
den  Neckar  hinauf  nach  Heilbronn  und 

von  da  per  Eisenbahn  durch  beinahe  alle  Rubriken  durch  entweder 
aufgehört  oder  sich  noch  anf  ein  geringes  vermmdert  hat.  Wenn  die- 
selbe nicht  ganz  aufgehört  hat,  so  verdankte  es  die  Nockarroute  iiach- 
weisbarer  Weise  hauptsächlich  dem  ümstfinde,  daß  die  Umlcgung  der 
badi^rhen  Schienengeleise  zeitweise  den  Vei  k*  hr  auf  der  badischen 
Eisenbahn  beschränktf,  und  daß  bei  oinoni  .starken  Güterandrange  in 
Mannheim  €s  rnitimler  ächiiell«  r  f<M  Jert,  wenn  man  einzelne  Partieen,  Spe- 
ditionsgüter  m  Mannheim  einschifft  und  den  Neckar  herauf  nach  Heilbronn 
oder  Cannstatt  gehen  läßt,  was  aber  eben  keinen  regelmäßigen  Schiffahrts- 
verkehr  begründet,  mit  welchem  einer  Wasserstraße  allein  geholfen  ist.» 
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Daß  diese  ungünstige  Ent\vickelung  von  den  Nächstinteressierten, 
von  Schiffern  und  Spedilionshandel,  nicht  ruhip;  mitangesehen  wurde, 
vei'bteht  sich  angesichts  der  für  sie  vitalen  Bedeutung  dieser  \'orgäuge 
von  selbst.  Als  Gegenmittel  erschien  ihnen  eine  Ermäßigung  bezw. 
vOUige  Aufhebung  der  FiuOzöIle,  wonach  sie  mit  allen  Mitteln  drängten. 
Id  der  Tat  wäre  bei  EriaO  äer  NeekanOUe  der  Wasserweg  wenigsteoa 
hiliBiditlich  der  T^ansportkoiten  wieder  konkaiieBifithig  gernnden;  der 
Vorsprung  der  Bahnverladang  wftre  bei  der  Mehitibl  der  FhMihtgater 
daduieh  irieder  auegeghchen  worden.  Denn  die  badieeben  NeekanöUe 
betragen  von  Gutem  zor  gpmsen  Gebühr  su  TU  2,7  Kr.,  in  Berg 
S,8  Er,,  wobing^gen  die  Sehiffer  fOi  die  NeokaiBttecke  bis  Heilbronn 
an  Pracht  ni  Tal  8  Kr.,  su  Beig  bei  direktem  Transport  aus  dem 
Jthein  nur  8^/„  bd  Einladung  in  Mannbelm  9  Kr.,  besw.  in  lelstemn 
BUle  im  Jahre  1865  wogen  der  hohen  HaferprelBe  mit  einer  Teuerunga- 
nih^  10  Kr.  erhielten.  Das  gleiche  BiißverbliltmB  swisohen  Scfaifib- 
flracht  und  Zollbelaatang  bestand  für  die  vom  Hhein  verladenen  Güter; 
so  waren  1854  die  Güter  zur  vollen  Gebühr  von  Botterdam  bis  Hdl- 
bronn  mit  2o®/io  Kr.  Rhein-  und  Neckarzöllen  belastet,  wogegen  die 
Schiffsfracht  für  diese  Strecke  z.  B.  für  Bohsucker  36V«,  Kaffee  39»/io, 
Baumwolle  39^/iq  Kr.  betrug  und  1855  w^gen  des  durch  hohe  Hafer- 
preise verteuerten  Schleppzolls  um  2  Kr.  per  Zentner  aufgebessert 
wurde. ^  —  In  beweglichen  Klagen  kamen  die  Schiffer  um  Aufhebung 
der  Abgaben  au  Zollen  imd  Rekognitionsgebühien  auf  dem  Neckar  ein 
und  führten  im  wesentlichen  zutreffend,  wenn  auch  in  be^iflicber 
Übertreibung  in  einer  Bingabe  von  1853*  die  wirtschaftlichen  Folgen 
des  Rückgangs  bezw.  des  vollen  Eingangs  der  Neckarschiffahrt  auch 
für  die  anderen  Gewerbe  an,  der  zu  einer  Verarmung  des  Odenwalds 
führe,  insofern  die  Neckarschi fliilirt  vielen  Sägemühlen  im  Odenwald 
Beschäftigung  gebe  und  die  zahlreichen  Gipsgruben  am  Neckar  mit 
denen  am  Main  und  Mosel  konkurreuzlÄhig  mache;  vom  Fortbestand 
der  Schiffahrt  sei  auch  derjenige  zahlreicher  Schiffsreiter,  Schiffsziinnier- 
leute,  Nagelschmiede,  Seiler,  Bäcker,  Metzger  und  Wirte  längs  des  Neckars 
al)lKingig,  die  Schiffer  selber  seien  aber  bei  Aufhören  der  Schiffahrt 
ruiiuert,  da  dann  ihre  Fahrzeuge  nur  noch  ihren  Heizwert  hätten.  Zu- 
treffend Wühl,  indes  ein  herzlich  schwacher  Trost  war  der  Bescheid': 
«Es  liegt  einmal  in  der  Natur  solcher  alle  gesellschaftlichen  Verhältnißbe 
•umgestaltenden  Erfindungen  des  menschlichen  Geiste.«,  wie  die  Eisen- 
bahn, daß  sie  dem  einen  Teile  giebt  und  dem  anderen  Teile  nimmt, 
und  ihrem  Einflüsse  kOnne  sich  kein  Mensch  entziehen;  allein  so  weit 

*  Mohl,  ä.  4.  —  *  QroAhen.  Archiv  Darmatadt.  Mobil  HaudAkt«D. 
s  MoU,  Hudakten. 
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die  Möglichkeit  g^ben  ist,  nachteilige  Wirkungen  für  ganze  Klassen  der 

Bevölkerung  zu  paralysieren,  so  weit  würde  gewiß  jede  weise  Regierung 
hiezu  die  Mittel  in  die  Hand  frcben  Im  übrip:en  fiher  erledigte  die 
badische  Regierung  die  Ein^^al>e  damit,  «duß  die  Krt'ahrung  wohl  lehren 
mÜHse,  oh  die  Neckarachiffalirt  unter  der  Mitbewerbunc:  der  Eisenbahn 
leide  und  ob  daher  die  erbetene  Erleichterung  sich  als  Hcdürtoi':  wirklich 
erweisen  wird».  Diese  Erfahrung  hatt*»,  wie  die  öchilier  später  in  emer 
von  Moritz  Mühl  abgefaßten  Eingabe  von  1856  mit  gutem  Recht  in 
bitterer  Erkenntnis  der  Lage  sagen  durften,  «uns  nunmehr  im  Laufe 
von  dritthalb  Jahren  nur  rdlzu  eindringlich  belehrt,  daß  unsere  Besorg- 
nisse  leider  nicht  uubegrüudot  waren,  und  wir  sehen,  wenn  uns  eine 
aUergnädigsti.^  Enthebung  von  der  Last  der  Neckarzolle  nicht  zu  Teil 
werden  sollte,  dem  schnell  zunehmenden  Verfall  der  KeckarscLitfahrt 
and  der  wichtigen  Nahrungsquellen,  welche  längs  des  ganzen  badischen 
Neckars  von  der  SohiflSührt  abbftngen,  mit  betrübendster  Sicherheit  ent- 
gegen». Ihdee  war  Baden  ztmficbst  weder  ffir  eine  Bim&Oigung  noch 
nett  maea  volligen  Veiaabi  Beiner  NeeksnOUe  sa  haben,  denn  Ertrftg- 
nine  nnr  sehatximgBweuo  dtens  su  entnehmen  eind,  dafi  in^igesamt 
anf  den  baducfaen  Nebenflflssen,  und  zwar  auf  dem  Neckar,  Hain,  der 
KiDzig,  Murg  und  Ens  nnd  dem  Rhein  von  Baeel  Hb  Konstanz 

die                          Lasten  der  Keat- 

FJnnahmen  VerwaltongskoiteB  Bdnetimihme 

1848       Ul  007  fl.                8198  fl.  131*814  fl. 

1847       156727  »                7078  >  149654  » 

1858       119890  >                 6818  •  114078  > 

letztere  im  Dorohechnitt  der  Jahre  1845/57  130491  fl.  betrugen,  wobei 
ein  großer  Teil  dieser  bedeutenden  Wasaenolldnnalimen  i^naglos  auf  den 
Neckar  entfiült^  Jeden&Us  standen  die  badischen  NedcarzoUeinkünfte 
—  im  Gegensatz  lu  den  Bestimmungen  der  Wiener  KongreOakto  — 
in  keinem  Verhältnis  zu  den  relativ  geringen  Aufwendungen  fOr  die 
Unterhaltung  der  Wasserstiaße  und  Leinpfiide,  die  nach  den  steten  Klagen 
der  Schiflbr  redit  im  aigen  lagen  und  «die  badiscbe  Neckarwasserstraße 
zum  Muster  einer  solchen,  wie  sie  nidit  sein  soll*»,  machten.  Baden 
konnte  sich  dabei  nur  zum  Teil  auf  die  Erklärung  im  Schlußprotokoll 

>  R(^tr«>naaer,  der  Staatohwihatt  dw  GroAbeiiiogtiiaia  Baden«  Karlsrohe  1868. 

Für  den  Rhein  betragen: 

die  £iQDahmen  i^inten  u.  Verwaltungskoeten  Reineinnabmen 

1842         M684  66479  28404 

1847          98000  84627  8  378 

1858        ! 30 093  124061  5812 
s  Mohl,  Handakten. 
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zur  NeckarscbitfahrtrOrdnuug  vom  1.  Juli  1R42  stützen,  wonach  die 
Neckaruferstaaten,  indem  sie  sich  «in  Art.  IT  der  Schiffahrts-Ordnung 
zur  iüBlandhaltuDg  des  Stromhett««  verhinden.  damit  keine  weitere  Ver- 
bindHchkeit  eingehen,  als  sie  in  Hinsicht  auf  den  Rhein  nach  Art.  67 
der  RheinschiÜalii  18 -Ordnung  dun  Rheinuferstaaten  obliegt  und  daß 
darum  namentlich  auch  eine  Hinwegräumung  der  im  Strombett  befind- 
lichen Felsen  auf  Grund  des  Art.  keineswegs  verlazigt  werden  kOnne». 
Im  GegensatE  na  dieser  nSn.  finanzwirtschaftlicheD  Atunützung  der  Naebu*- 
atmfle  von  sdtoa  Badens  sollte  Württembezg  dureh  Erkiehterang  der 
badischen  Zollbelastimg  auf  dem  einer  entsprechenden  Bfidnwr 
gütung  ans  der  wttrtkembergischeii  Staatskasse  seine  früher  schcHi  be- 
kundeten erheblichen  verkehrswirtsehafiiliehen  Inteiesseii  an  der  Neckar- 
stiaße  ¥0D  neuem  auf  gleielie  Weise  einsetzen.  Nur  jetst  insofern  in  gtOfie- 
fer  fiskalischer  Selbstverleugnung,  als  es  ja  galtv  mit  wOrttembeigisdien 
Staatsmitteln  badiache  EÜnkQnfte  aussugleicheDt  mit  dem  schließliclien 
Endsweck,  der  fiskalischen  wfirttembeigiachen  Eisenbahn  auf  der  Strecke 
Heflbronn-Btutlsffrt  besw.  auf  der  badiscb-württembetgiidien  Belm  bis 
sur  Giense  die  Gfltertransporto  sugonsten  der  privaten  Neckarsobiflkfart 
zu  entziehen.  Mehrfache  Eingaben,  so  der  «Wanderversammlung  der 
Gowerbevereine  an  die  hohe  Stftndeversammlung  um  ihre  Verwendung 
bei  der  königlichen  Staatsregierung  für  Erhaltung  der  geföhrdeten  Neckar- 
Bchiffahrt»  vom  12.  Juni  1854  und  des  «Handlung« Vorstandes  zu  Heil' 
bronn  um  landstAndische  Verwendung  bei  Königlicher  Staatsregierung 
für  teilweise  zu  erneuernde  Wiedrror?tattung  bezahlter  badischer  Neckar- 
Zölle  aus  Staatsmitteln»  vom  31.  März  1854  bezw.  24.  Mai  1855  legten 
der  württembergischen  Regierung  die  Weitergewährung  der  Zollrückver- 
gütungen nahe  nnd  die  volkswirtschaftliche  Kommission  der  wtirtt^m- 
bergischen  Kammer  formulierte  durch  Moritz  Mohl  in  einem  Bericht 
über  die  letztpenaTinton  Eiiifrahcn  vom  20  Aiif^ust  1  ^^f)')  die  Antröi^e  an 
die  württembergische  jitaatsregierung  dahin:  «1)  Die  hohe  Kammer  u  olle 
der  K.  Staatsregierung  die  Bitte  vortragen,  bei  den  deutschen  Rlum- 
uf*^r<5trtaton  die  dringendsten  Schritte  zu  thun  zu  dem  Zwecke,  dnü  der 
Rhciü  womöglich  nach  dem  Vorgange  Hollands  von  Wass<  r/r  lleti  uud 
Rekügnitionsgebühren  gtuiz  befreit,  jedenfalls  aber  die  Rhemzoüe  von 
ausländischen  Gütern  auf  ein  Minimum  herabgesetzt  und  von  den  Er- 
zeugnissen dos  Rheins  und  seiner  Nebenflüsse  ganz  aufgehoben  werden», 
was  nach  dem  bestehenden  Vertrage  mit  Badtai  die  entsprechenden 
Erleichterungen  der  Neckurschiiiahrt  von  8ell)st  mit  sich  bringen  wnirde; 
2)  «die  hohe  Kammer  wolle  die  K.  Staatsregierung  ersuchen,  sich  von 
der  badischen  Staatskasse  über  die  Einnahmen  an  Neckarzöilen  und 
über  die  von  denselben  auf  die  Neckarwasserstraße  verwendeten  Kosten 
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Kenntnis  zu  verschallen,  und  \\<mn  ein  Mißverhältnis  z^^ischon  beiden 
sich  ergebe,  im  Sinne  und  Geiste  der  Wiener  Conpit  ßakte  auf  Herab- 
setzung der  Nockarzölle  oder  auf  die  Ausführung  aolcher  Arbeiten  zur 
Verbessoning  der  Wasserstraße  zu  dringen,  welche  den  Einnahmen  an 
Neckarz,öllen  entsprechen;  3)  wolle  die  Kammer  die  K.  Staatsregierung 
bitten  a)  für  die  in  dorn  Eisenbahntarif  in  Klasse  II  gesetzten  G^en- 
stände  an  dein  Neckarzoll  zur  volJen  Gebühr  von  3,8  Kr.  dem  Gesuche 
der  Bittsteller  entsprechend  2,6  Kr.  zu  vergüten;  b)  für  andere  Güter 
zur  vollen  Neckarzollgebühr  von  3,8  Kr,  eine  Vergütung  von  1,8  Kr. 
eintretan  zu  lassen  und  c)  für  Thalgüter  zur  vollen  Gebühr  von  dem 
TolI«i  Nedoknoll  sa  8,7  Kr.  je  0,7  Kr.  per  Zentner  za  vergüten».  Hier- 
durch wtirde  im  wesentUoheo  der  Zustand  wieder  faeigestelli  sein,  wie 
er  durch  Verfügung  des  K.  FinanzmiDisleiiiimB  vom  Jahrs  1861  auf- 
gehoben  wurde.  ^  Indes  konnte  die  wfirtftembstgisohe  Regierung  sieh 
Yor  aUem  auch  angesiefats  der  ungünstigen  Finanzlage  hienu  niehi 
entsdilieOen,  zumal  als  1857  die  schwere  wirtsehaftliehe  Krisis  eintrat. 
Diese  im  Zusammenhang  mit  einem  starken  Wassennangel  jener  Jahre 
suchte  auch  die  Nedmsobiffidirt  schlimm  heun.  Insbesondere  hatte 
der  Dampfschifhhrtsbetrieb  darunter  zu  leiden,  der  ohnehin  w«gsn  der 
wachsenden  Eiseubahnkonknrrenz  immer  weniger  lohnend  wurde.  In 
dem  veikehrsgüastigeD  Jahre  1847  hatte  man  sich  zur  Anschaffung 
eines  vierten  Dampf  bootes  entschlossen,  das  unter  Beteiligung  der  Stadt 
Heübronn  mit  weiteren  25  Aktien  im  Betrage  von  5000  fl.  1848  in  Be*- 
trieb  gesellt  wurde.  Als  im  Juli  1848  die  Eisenbahn  von  Heilbronn 
nach  Stuttgart  eröffnet  wurde,  konnten  also  täghch  zwei  Dampfbchiffo 
von  Heilbronn  nach^  Heidelberg  in  6 — 7  Stunden,  bei  hohem  Wasser 
in  5  Stunden  und  von  Heidelberg  zu  Berg  ebenfalls  zwei  Boote  abfahren; 
von  letzteren  verheß  das  eine  morgens  um  6,  das  andere  nachmittags 
zwischen  1  und  2  Uhr  Heidelberg  und  blieb  auf  der  12— 13  stündigen 
Fahrt  nach  Heilbronn  in  Neckarelz  über  Nacht.  1852  wurden  dann 
zwei  weitere  neue  Neckardampfboote  in  Betrieb  gesetzt,  die  ohne  bezw. 
mit  Aufenthalt  in  5  bezw.  6  Stunden  abwärtn.  in  9"  hezw.  lOV»  Stundon 
aufwärts  die  NeckRr«;trecke  bis  Heilbronn  zurücklegten.  Die  Bergfahrt 
\v:\r  flnrch  ihre  lange  Dauer  gegenüber  dor  eheTi^o  raschen  we  in  der 
landschaftlich  schönen  Umgebung  ttiigeuehmeii  Tiülahrt  im  Nachteil; 
diesen  suchte  die  DampfscliiffahrtsgeKellschaft  für  den  P^^rsonenverkehr 
durch  oinen  genugeren  Bef(»r(1f  ruug.ssatz  zu  Berg  weit  zu  machen.  In- 
des wurden  trotz  dieses  Preisunterschiedes  die  Neckarflniii})!  boote  für 
die  Talfahrt  von  der  doppelten  bis  dreifachen  Personenzalii  aLs  wie  für 
die  Bergfahrt  benutzt.  Das  hatte  zur  Folge,  daß  die  Boote  sowohl 
durch  das  Gewicht  der  Personen,  wie  das  bis  zu  zwei  Zentner  frei  be- 
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förderte  Gepäck  der  ReiMtidai,  tumal  der  damals  diätes  VeEkehzs- 
institat  in  grofier  Zahl  benatsenden  Aaswanderar,  sa  Tsl  vial  nMhr  be- 
lastet und  danim  an  Berg  daranf  aogeiriesen  waren,  sieh  dnroh  ent- 
sproehende  billigere  Fiaehtsfttze  größere  Tkansportmengen  m  Mum, 
Auf  diese  Weise  erklfirt  es  sich,  dafi  dia  Dampfbootfrachten  auf  dem 
Neckar^  im  Gegenaata  sa  alleii  anderen  Wasserfraohten  für  Peisonen 
sowdil  wie  ftr  GHiter  au  Beug  billiger  waren  als  in  TrI,  und  swar  ftkr 
gewöhnliche  Güter  stromab  24,  stromauf  20  Kr.,  fttr  bestimmte  yolu- 
minOse  GegenstAnde  stromab  86  Kr.,  stromauf  80  Kr.  Dam  kamen 
dann  noch  die  NeckarxOUe  hinsu,  sowie  Speditionskoeten  für  diqenigen 
Güter,  die  vom  Bhem  versandt  besw.  dorthin  bestimmt  auf  dem  Neckar 
sum  Zwecke  beschleunigter  Beförderung  Dampfkraft  benutsen  mußten 
und,  da  die  Schleppdampfer  und  Güterdampf  boote  des  Rheins  wegen 
ihres  Tiefgangs  auf  dem  Neckar  nicht  verkehren  konnten,  andererseits 
die  Personendampfboote  dea  Neckars  an  diesen  gebunden  waren,  in 
Mannheim  bezw.  Heidelberg  durch  die  Hände  yon  Spediteuren  gehen 
mußten.  Um  die  damit  verbundene  Veiteuerang  und  Verzögerung, 
die  angesichts  der  Bahnkonkurrenz  besonders  schwer  ins  Gewicht  fallen 
mußte,  zu  vermeiden  und  die  Rbeintransporte  mit  eigenen  Dampf  booten 
ohne  Vermitthing  Dritter  besorgen  zu  können,  ließ  die  Neckardampf- 
schiffahrtsgesellschaft 1853—54  in  Heilbronn  durch  Gäche  für  den  Rhein 
ein  eisernes  Dampftransportschiff  nach  dem  Vorbilde  der  auf  der  Loire 
verkehrenden  bauen,  das  nicht  als  Schlepper  für  andere  Schiffer  dienen, 
sondern  die  Güter,  und  zwar  oiis.si  hlirliiich  solche  im  eigenen  Schiffs- 
raum laden  sollte.  Boi  seiner  Pr '  Im  tahrt  1854  von  Köln  bis  Mann- 
heim benötigte  lüt  <  Dampfschiff  beladen  54  Stunden  von  Mimnhemi 
bis  Heilbronn  22  Stunden,  im  ganzen  von  Köln  bis  Heiibronn  76  Stun- 
den reine  Fahrzeit,  und  im  Jahre  1855  nacli  einer  Abänderung  und 
Vorst arkuijg  des  Schiffes  bei  einer  neuen  Probefahrt  von  Köln  bis 
Mannheim  mit  2000  Zentner  Ruhrkohlen  40  Stunden,  von  Munjiheim 
nach  Köln  mit  1500  Zentner  Eisenbahnschwellen  IG  Stunden.  Mittelst 
dieses  Dampfbootes,  dessen  Fahrt  zwischen  Köln  und  Heilbronn  zu 
Berg  5,  zu  Tal  2  Tage  beanspruchte,  konnten  Transporte  von  Pottcr- 
dam  nach  Heilbronn  in  8 — 0  Tagen  ausgefüiirt  werden.  Vorerst  wurde 
dieses  Güterdampfscbiff,  das  im  Mai  1855  in  regelmäßigen  Betrieb  ge- 
setst  wurde,  sum  IVanspottdienst  zwischen  Köln,  von  wo  es  alle  5  Tage 
ahführ,  und  Mannheim  und  Ludwigshafen  verwendet.  Bis^dahin  bezw. 
von  da  ans  wurden  die  auf  dem  Neckar  cum  Dampftransporfc  beetimmten 
Güter  mit  den  gewöhnlichen  Personendampf booten  der  Gesellschaft 

>  fhwhtenllste  pro  1856  la  der  Anlage  abgsdrackt. 
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wie  bisher  befördert.  An  die  Einstellunti:  dieses  Güterbootes  und  die 
Einrichtung  eines  regelmäßigen  Gütertiansportes  zwischen  Köiu  und 
Heilbronn  knüpfte  die  Gesellschaft  auch  für  ihre  eigene,  durch  die 
Bahukonkurreuz  gef^Lhrdete  Entwickelimg  ihre  Hoffnungen  und  üoch 
1856  berichtete  der  NeckardampfschifFahrtsinspektor «Wir  können  bis 
jetzt  mit  unscreii  Eiüuahinen  so  ziemlich  zuliieden  sein,  da  die  Aus- 
wanderung wieder  etwas  lebhafter  geworden  ist,  im  allgemeinen  glaube 
ich  jedoch  kaum,  daß  die  Dampfschiffahrt  auf  dem  Neckar  erhalten 
werden  kann,  und  wird  es  uns  wie  der  Maindampfschiffahrt  ergehen, 
d.  h.  vir  werdeo  suchen,  ao  lange  wie  Inunfir  mOglieh  die  Strecke  sof 
dem  Bheine  bis  KJOAn  aiumbeiitai.  Unser  Gllterbool  madit  Us  jelyt 
gute  Qesdiftfte  und  ist  das  überhaupt  der  Anleer,  an  dem  w  uns 
noch  festhalten».  Indes  vermochte  auch  diese  Neueinrichtung  im  «irt- 
schaAlichen  Bflekgang  der  nächsten  Jahre  das  Unternehmen  nicht  Über 
Waaser  zu  halten.  Zum  wesentlichen  auf  der  unsicheren  Grundlage 
eines  Luxus-  und  Basebedttiihisaes  basiert,  mußte  es  naturgemäß  unter 
den  schwierigen  Zeiten  besonders  leiden.  Bei  ErOfinuDg  der  Eisen« 
bahnsireeke  Bietigheim — Bruehaal  im  Oktober  1858,  wodurch  Bahn- 
verbindungen swisehen  Stuttgart  und  Heidelbecg  in  etwa  3—4  Stunden, 
swischen  Stuttgart  und  Msnnheim  in  etwa  3*/«— 4'/«  Stunden  herge- 
stellt wurden*,  erfhhr  das  Untemsfamen  sofort  einen  eriiebliehsn  Rück« 
gang  seines  Personenverkehrs.  Die  GeseUscbaft  sah  sich  schon  1967 
genötigt  zu  liquidieren  und  die  Verwaltung  der  NeckardampftchiflUirt 
ging  im  Dezember  dieses  Jahres  gegen  eine  Befriedigungssumme  von 
56000  fl.  an  den  Staat  über.^  Dieser  wollte  damit  ein  immerhm  aus- 
bildungsföbiges  Verkehrsinstitut  nicht  einer  wu*t8chaftlichen  Konjunktur 
opfern  und  es  für  günstigere  Zeiten  dem  württembergischen  Interesse 
erhalten.  Erst  als  das  Unternehmen  auch  infolge  der  Eröffnung  der 
neuen  dem  Neckar  parallelen  Bahnhnien  in  den  1860er  Jahren  immer 
unrentabler  wurde,  stellte  der  Staat,  der  die  Neckardampfschififahrts- 
inspektion  mit  der  Bahnhofsinspektion  vereinigt  hatte,  1869  den  Betrieb 
völlig  ein.  —  Auch  dem  anderen  organisierten  Betrieb  der  Neckar- 
schiäahrt,  den  Raugfahrten,  setzte  der  Wettbewerb  Her  Eisenbahn  ge- 
meinschaftlich mit  der  wirtschaftüchen  Ungunst  hart  zu.  Direkte  regel- 
mäßige Schiffahrtöverbindungen.  Bcurten,  bestanden  mitte  der  nOer 
Jahre  von  Heilbronn  und  Mannlioim  aus  außer  nach  den  rheinischen 
Häfen  nach  Holland  mit  Rotterdam  und  Amsterdam;  Cannstatts  Beurt- 
verl>uidungen  nach  dem  fvliein  gingen  dagegen  nur  bis  Köln.  Die 
BchiUer  der  Heilbroun-Hoüänder  Beurt  konnten  zu  Tal,  ohne  sich  mit 
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Dampf  schleppen  zu  lassen,  die  in  deu  SohiffahrtsverträKen  mit  dem 
Heilbronner  Haiidelsvorstund  voi^eschriebene  Lieferzeit  von  höchstens 
15  Tagen  bis  Rotterdam  einhalten.  Zu  Berg  lieferte  die  Beurt  Heil- 
bronns Warenbezüge  von  Rotterdam  in  der  Regel  in  13 — 15  Tagen; 
sie  fuhren  im  zehntägigen  Tnmus  ab  Rotterdam  und  ließen  ihre  Rang- 
schiffe, die  iu  Mannlieiiii  von  Bord  zu  Bord  lichteten,  (hierzu  brauditen 
sie  2  Tage,  für  die  Fahrt  von  Hauptschiff  und  Liclitemachen  etwa 
5  Tage),  zu  Berg  auf  dem  Rhein  in  etwa  8  Tjigen  bis  zur  Neckar- 
münduijg  mit  Dampf  schleppen.  Dies  besorgte  seit  1853  vertrags- 
mäßig für  sämtliche  Rangschiflfe  ein  allein  für  das  Schleppen  der  Heil- 
bconner  Bangscbiffe  von  den  holländischen  Häfen  und  von  Köln  bis 
zur  Neckarmünching  beBtimmier  Bemoiqueur,  cHeilbronn».  Er  war 
Eigentam  dar  fSae  diesen  Zwedc  Yoa  Kanfkaten  und  Rangschiffem  ge- 
gründeten Heilbroimer  Damp&cbleppscfaiflfohrts-Qeeelleobaft  An  Scblepp- 
lohn  beiahlten  die  Schiffer  von  Bottotdam  bis  Mannheim  lO^t  fl*  per 
Lest  von  40  Zentner,  d.  L  16,75  Er.  per  Zentner,  1866  wegen  geetie» 
gener  Steinkohlenpieiee  V*  fl*  pw  Last,  d.  i.  0,75  Kr.  per  Zentner  mehr, 
alflo  16  Vt  Kr.  per  Zentner.  Mit  Bflekricht  hierauf  wie  auf  die  durch 
Teuerung  der  Lebensmittel  und  Hoferpreiee  erhöhten  BiMtfhne  auf  dem 
Neckar  bewilligte  der  Heilbronner  ^mdelBatand  im  Beurtverfcrag  f&r 
1866  den  Rangfahrero  der  Holländer  Beurt  eine  BWhtculage  von  2  Kr. 
INe  EVachtsätie  der  Rang&hrten  fOr  die  GQtertianepotte  wurden  f&r 
die  Nedcaretrecke  fQr  die  Bergfahrt  mit  8Vt  Kr.»  für  die  Talfahrt  mit 
8  Kr.  berechnet,  die  als  Neckarfracht  2tt  den  Frachtsätsen  der  Mann* 
heim^r  BheinaGhleppschiffahrt  hinzugeschlagen  wurden;  bei  Amster- 
damer Gütern  trat  für  die  Bergfahrt  ein  Zuechlag  von  2  Kr  für  die 
verhältnismäßig  seltenen  Talveisendungen  dagegen  von  5  Kr.  hinsu. 
Zu  den  ordentlichen  Fraohten  und  Wassmdllen  kamen  für  die  Trans- 
portkosten außer  Versicherungsspesen  vor  allem  nodi  vexacfaiedeoeriei 
Fracbtzulagen  in  Betracht.  In  erster  Linie  Pegelzuiagen  wegen  niederen 
Wasserstandes;  für  die  Rheinstrecke  wurden  sie  auf  gelieferten  schrift- 
lichen Nachweis  über  die  in  Köhl  und  am  Cauber-Wörth  aiigetrofTeuen 
Pegelständc  auch  deu  Neckarrangscliiffcrn  nach  Maßgabe  dt  t-  für  die 
größeren  Rheinschiöe  vorgesehenen  Sätze  vergütet,  für  die  Neckarstrecke 
nach  dem  HeilbroTiner  Pei^elstand.  und  zwar,  wegen  der  untereinander 
erheblich  abweichenden  Schiiisgroßen,  unterschiedlich  für  die  vergchie- 
denen  Beurten,  seit  1854  von  Cannstatt  jeweils  in  der  namhciieu  Höhe 
wie  von  Maimbeim  auf  dem  Rhein  und  Heilbrouu  auf  dem  unteren 
Neckar.  Außer  dieaeu  relativ  häufigen  Pegelzulagen  traten  eventuell, 
wenn  ftuch  naturgemäß  seltener,  Winterzulagen  für  den  Gütertransport 
in  der  ungünstigen  Jahreszeit  vom  lö.  November  bis  15.  Februar  ein; 
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ferner  als  Entschfidigung  für  in  besonderen  Fällen  durch  Einfrieren 
oder  außerordentliche  Verbflltnieso  etc.  ent'^taiuli  nen  Spesen  und  Rohädi- 
gungen:  N  crwinterungskosten ;  schließlich  ;iuch  Entschädigungen  für 
außerordentliche  Unkosten  und  in  vereinzelten  Fällen  auch  Teuerungs- 
zulagen oben  angefuhiier  Art.^ 

All  diese  Zulagen  aber  waren  nicht  imstande,  den  Ranpschiffahrte- 
betrieb  auf  die  Dauer  rentabel  zu  erhalten;  besonders  den  Jiolländer 
Rt  iirten  feblte  es  an  entsprechender  Talfracht  und  ihre  Neckarrang- 
schitfer  mußten  gewölmiich  für  eigene  Rechnung  Bretter  zu  Tal  laden. 
Überhaupt  bestanden  die  Taliadungen  in  Heilbronn,  ebenso  auch  die 
in  Cannstatt  hauptsächlich  in  Rohprodukten  und  solchen  anderen 
Gütern,  bei  denen  es  wenig*  r  auf  Schnelligkeit  als  auf  Billigkeit 
ankam  und  liui  bei  sehr  niedrigen  Frachtsätzen  konnte  auf  weitere 
Entfemimgen  ein  Absatz  erfolgen.  Diese  Rohprodukte,  ebenso  Bau- 
steine, Gips,  Brenn-  und  Bauholz,  Schnittwaren,  Rinde  und  Lohe, 
Stein-  und  Holzkohlen,  Fddfrttchte,  Knochen,  Ölkuchen,  Esche- 
rich etc.  wtoKSL  mm  aber  nicht  Gegenstand  der  Bangaobifhhrte* 
Verträge.  Hiervon  kamen  Air  die  Beig&brt  des  Neokan  vor  allem 
in  bedüitenden  Mengen  Steinhohlen  in  Betracht,  wfthrend  andere 
dieser  Güter,  soweit  sie  nicht  wie  GeMde,  Ölsaat  und  S&mereien 
je  nach  Ernte  uid  Konjunktur,  bald  su  Tal,  bald  zu  Berg  gmgen, 
größtenteils  Talfracht  waren.  Da  die  Rohprodukte  massenweise  ver- 
laden wurden  und  die  Schiff»  daher  nicht  lange  auf  volle  La- 
dung SU  warten  brauchten,  es  sich  überdies  vorsugsweise  um  Tal- 
Verladungen  handelte,  die  ohne  besondere  Sdileppkosten  als  Rück- 
frachten erfolgten,  waren  ihre  Fracbtefttie  naturgemftO  in  der  Regel 
um  vieles  billiger  als  die  der  Ranggflter.  Sie  wurden  nicht  wie  jene 
aiyflhrlich  durch  Vertrflge  swischen  Rangfahiem  und  Kaufknannschaft 
flir  ein  ganzes  Schiffdirtqahr  geregelt  und  in  gedruckten  IVachtlisten 


'  Bezeirhneml  für  die  den  Beorten  wpsentliche,  der  Kontingentierung  sich 
nähernde  nivellierende  Anp^1eich«t6nden^r  ist  eine  Beatimmang  tiber  die  Verteilung; 
dee  Frachter) ösei.  Danach  b&ttea  die  Kaagscbitfer,  wie  aus  dem  im  Anhang  folgen- 
d«n  BeattverCng  CfeanittttcKOln  1858,  Art  11,  hervorgeht,  von  dn  «ine  feetgeeeUte 
Mindeetleistang  ftbeieteigendeo  Trentportqtumten  einen  bestimmten  Froeenteets  dee 
auf  dieee  entfallenden  Frachterlösee  an  eine  gemeinsame  KiSM  ebsufBhren,  in* 
trnnM^n  der  jene  ^finde8tladang  nicht  erreichenden  Schiffer,  denen  auf  die  am  Trane- 
portqoantam  bis  zu  jener  Mindeetiaduni;  feblendeu  Mengen  eine  i^'rachtentscbAdigang 
in  gieidier  Höhe  des  die  Einzahlungen  bestimmenden  Satzes  vergtttet  wflrde.  Der 
mit  Ende  der  SebUbbrlsperlede  verbleibende  Keeeenreet  gelsngto  an  eimUicbe 
Rangschiffer  der  Benrt  pro  capite  aar  Verteilung.  AnOerdem  mußten  die  Schiffer 
nn  Tipidpn  Il.in  kl'iplittrr'n  an  die  Kassen  der  init  ihnen  kontrahierenden  Handels- 
Stande  je  eine  Abgabe  sur  Beetreitoog  der  Verwaltungskosten,  Porü  etc.  erlegen. 
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bekannt  gemacht,  sondern  außer  dem  Rang  von  Fall  zu  Fall  m  privater 
Übereinkunft  zwischen  Versender  und  Schiffer  vereinbart.  Damit  waren 
sie  allen  Wechselftlllen  von  Nachfrage  und  Angebot  unterworfen;  in 
Zeiten  starker  Getreidetransporte,  mit  welchen  die  Eigentümer  pressierten, 
um  nicht  durch  einen  verspäteten  Transport  die  Konjunkturen  zu  ver- 
säumen, konnte  es  sogar  vorkommen,  daß  nmu  für  solche  Transporte 
höhere  Frachten  bezahlen  mußte,  als  die  Beurtfrachtsätze  von  Kauf- 
mannsgütem  betragen.  Das  Haupttransportgut  an  Bohprodukten  für 
du  TaUadtmgen  nach  Holland  war  aber  überhaupt  keiner  Frachtver- 
einbarung unterwoiftn;  die  BangscbiflEbr  laden  aus  Mangel  an  aomtiger 
RUddadong  in  der  Regel  Bzetter  anf  eigene  Rechnung.  Dagegm  waren 
andi  von  den  Gütern  der  HoUSnder  Benrt  in  Mannheim  nnd  HeUbnmn 
einMine  wie  EÜBenbahnaohienen  und  Stdne  aller  Art  (dieee  Gttter  auch 
bei  den  anderen  Mannheimer  Beurteo),  ebenso  femer  auch  bei  allen 
anderen  Rangfahrten  Getreide,  BohBchwefel  ete.  einer  besonderen  je- 
weiligen FtBohtvercinbaiung  mit  den  SehiflGam  vorbehalten.  Weiterhin 
aber  erfolgte  notwendigerweise  eine  Vereinbarung  von  IUI  xu  Fall  für 
jeden  elnselnen  Tlransport  über  den  jeweiligen  Fraefatsats  xwisehen  den 
Flartiknlisiscbiffom,  das  heißt  all  denjenigen  SduflSom,  die  aich  nieht 
fOr  ein  Schiffahrtqahr  einer  bestimmten  Beurt  angesdhlossen  nnd  also 
durdi  keinen  Sehiffiihrtsvertrag  an  Einhaltung  bestimmter  Frachtsätaee 
gebunden  waren,  und  solchen  Kaufleuten,  die  sich  gleiofa&Us  diesen 
Verträgen  nicht  angeschlossen  und  damit  auch  nicht  an  die  Benutzung 
der  BangÜAhrtSBchiffe  und  deren  Frachtvereinbarungen  gebunden  hatten. 
Abgesehen  von  den  hiermit  verbundenen  Unterbietungen  erlitten  aber 
auch  die  Tarifsätze  der  Beurten  nicht  selten  noch  durch  Rückver- 
gütungen, Nachlässe  und  Übereinkünfte  Ermäßigungen,  die.  ob  sie  nun 
den  Spediteuren  oder  —  eventuell  durch  diese  —  größeren  Abladern 
zugute  kamen,  jedenfalls  auf  Kosten  der  Rangschiffer  gingen  und  deren 
ohiTchin  kargen  Verdienst  noch  schmälerten.  Vor  allem  aber  gab  die 
Eisenbahukonkurronz  den  li^rngfahrteu  insbesondere  auf  dem  Rhein 
damals  den  Todenstoß;  sie  gingen  dort  rasch  dem  Verfall  entgegen, 
so  daß  bereits  18ö2  ein  Bericht  der  Zeutralkommissiou  für  die  Rhein- 
schiffahrt sagte,  csie  bestünden  nur  mehr  dem  Namen  nach?>.  Die  in 
früherer  Zeit  eingerichteten  ivaugfahrten  der  Segelscliiffer  snid  zum  Teil 
eingegangen  und  werden  da,  wo  sie  noch  bestehen,  nur  mit  Mt\he  er- 
halten. Eisenbahn  und  Dampfschiffahrt  haben  das  Interesse  des  handel- 
treibenden Publikums  für  die  Raugfahrten  und  deren  relativen  Wert 
sehr  verrhigert.  Mit  dem  Emgehen  dieser  Fahrten  wird  das  letzte  aus 
der  \'orzeit  herstammende  Band  penos8en'=(  !i;iitlicher  Organisatiün  des 
äegeischiüerstandes,  der  nur  noch  mit  den  gioüten  Anstrengungen,  oft 
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ohne  Verdienst  und  nie  n^elir  mit  erheblicbem  Gewinn' sein  Greschäft 
betreibt,  zerrissen.»  —  Besonders  unangenehm  hatte  sich  ftir  die  Rang- 
fahrUn  auf  dem  Rhein  auch  die  Konkurrenz  und  häutige  Unlor- 
bietungen  der  Nebt  iKstiomier  bemerkbar  gemacht.  Sie  hatten  sich  auf 
Grund  der  durch  Ari.  45  der  Rheinscbitfahrtsaktf  den  Schififem  der 
NebenflCisse,  also  auch  denen  des  Neckars  zugestandenen  wechsel- 
seitigeii  Gleichberechtigung  in  die  Rheinfahrt  eingedrängt,  und  befuhren 
auf  Grtmd  ihrer  heimatlichen,  in  den  Anforderungen  nicht  so  strengen 
Patente  auch  den  Eliein.  Da  es  nun,  auch  manpjels  der  erforderhchen 
Vorsicht  bei  ihrer  Annahme  auch  zum  Teil  unbeiaiiigLeu  und  un- 
kundigen Leuten  gelang,  Ladungen  nach  den  Rheinhäfen  zu  erlangen* 
und  sich  —  abgesehen  von  ihrer  Gemeingefährlichkeit  als  Schiffsfiüirer 
—  auch  Unzuträglichkeiten  mit  solchen  nicht  genügend  qualifizierten 
KebenstiOmlem  ergaben,  beeohloO  die  Zentnlkommiflflion  im  Jahie  1865, 
daß  in  denjenigen  UlMastoD»  denen  ein  oder  mebieie  NebenflOSM 
onteretnnden,  die  für  ErteQong  von  Rheineohifferpatenien  erfoxdeilicfaen 
Befähigungsbedingongen  auch  fOr  di^enigen  Schiffer  Geltung  haben 
sollten,  welche  Patente  fillr  die  Nebenflüsse  naöhsDcheo,  sofern  sie  su- 
gleich  aui^  den  Bhma  befahren  wollt«i;  nur  die  Stein,  Hds  und  andere 
Rohprodukte  fbbrenden  SehifliBr,  die  in  der  Regel  den  Nebenfluß  be> 
fahren,  suweilen  aber  auch  an  nah^gel^enen  Rheinorten  ihre  Ladung 
absetsen,  blieben  ausgenommen,  insofern  sie  bis  sum  nächsten  Rhein- 
soUamt  ein  Patent  auch  su  minderen  Bedingungen  erhieltan.  Den- 
jenigen, deren  Patent  nur  auf  den  Nebenfluß  lautete,  sollte  die  Aus- 
dehnung Ar  den  Rhein  ansdrQdUich  venned^t  werden.'  Daß  die  flSr 
die  NebenflOsse  des  Rheins  erteilten  Patente  auch  zur  Sohifbfllhmng 
auf  dem  Rhein  berechtigten,  wenn  von  dem  zustftndigen  Rheinufer. 
Staate  auf  dem  Patent  das  Vorhandensein  der  Voraussetzungen  für  die 
Erteilung  eines  Rheinschi fferpatentes  bescheinigt  waren,  bestätigte  auch 
die  revidierte  Rheinschiffahrtsakte  vom  17.  Oktober  1868,  die  den  zur 
Rheinschiffahrt  gehörigen  Schiffern,  das  heißt  den  zur  Führung  der 
Flagge  eines  der  Rheinuferstaaten  berechtigten,  gleichmäOige  Behand- 
lung^ mit  den  eigenen  Rheinschiffem  zusicherte.'  Die  Verschärfung  der 
Bedingungen,  die  nunmehr  auch  für  die  den  Rhein  befahrenden  Neckar- 
öchitfer  in  Wirkung  trat,  hatte  außer  ihrer  autoritativ -erzieherischen 
Wirkung  den  Zweck,  die  Sicherheit  der  Rheinfahrten  zn  ffirdern. 
Neben  einem  weiteren  Fortschritt  auf  dem  Wege  zur  eniheitlichen 
Re^eUmg  des  rlieinischen  Schitiahrtsgewerbes  hatte  sie  auch  den  schließ- 
lichen Erfolg,  dali  mit  der  wachsenden  Scliwierigkeit  und  damit  ge- 
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steigerten  Beweiskraft  des  Befähigungsnachweises  den  noch  vorhandenen 
Aiiiiiingem  des  zünfÜerischen  Ausbildungs-  und  Prüfungsweseus  auch 
diese  letzte  W  alle  gegen  die  Schiffergewerbefreiheit  entwunden  w  urde.  — 
Inzwischen  war  auch  auf  dem  Wege  zur  völligen  ZolkiitlaßtLiag  des 
Neckars  ein  wesentlicher  Schritt  vorwärts  gelau.  Der  letzte  Anstoß 
ging  dabei  auch  dieamal  vom  Main  aus.  In  üblicher  Parallelbewegung 
za  der  dort  erfolgten  Ermäßigung  der  Schiffahrtsabgaben,  gleichzeitig 
im  Hinblick  auf  die  jüugst  eingetretene  Herabsetzung  der  RheinzöUe, 
wurden  die  NeciuurschiflldirtBabgaben  durch  badkche  Venxdiniiig  vom 
20.  Februar  1861  bedeutend  ermaßigt,  indem  die  ToUe  GebQhr  you 
3,8  far.  SU  Berg,  and  2,7  kr.  sn  Td,  sowie  die  Viertelflgebühr  su  Bog 
TOD  l^t  kr.  ohne  Untenchied  auf  den  einen  einhailichen  Sata  von 
1  kr.  per  Zentner  gebracht  wurden;  dieser  war  auch  weiter  an  den 
drei  Hebestellen  in  je  ein  Drittel  zu  entrichten,  falls  er  nicht  bei  der 
ersten  alsbald  fürs  Ganze  erlegt  worden  war.  Dadurch  war  der  Neckar 
wieder  um  einen  halben  Kreuzer  im  ZoU  gOnstiger  geteilt  als  der 
Main.^  Auflerdem  aber  wurden  auch  noch  die  Schifi^bllhren  auf  dem 
Neckar  untenn  SO.  September  1861  von 

von  &0  kr.       1,24  fl.       2,06  fl.       2,48  fl. 

auf  80  >  1,00  >  1,30  >  2  > 
ermäßigt  und  flir  Fahneuge  von  Aber  2500  Zentner  Ladefittiigkeit  ein 
Satz  von  2,30  fl.  festgesetzt  Unterm  27.  Januar  1862  scblofi  dann 
Baden  mit  Bayern  einen  Vertrag  wegen  Herstellung  emer  Bisenbahn' 
Verbindung  von  Heidelberg  nach  Wttrzburg.  Sie  machte  in  ihrer  Strecke 
von  Heidelberg  nach  Mosbach  der  Neckarsehiffiüirt  unmittelbar  Kon- 
kurrenz, war  aber  auch  fttr  die  Mainroute  gefthrlich  genug,  daß  man 
sich  dort  zu  einer  abermaligen  Zollermäfijgung  veranlaßt  sah.  Ange- 
sichts dieser  doppelten  GefiUir,  die  auch  die  Neckarschiffer  von  neuem 
wegen  Aufhebung  des  NeckarzoUs  und  der  SehifB^bühren,  eventuell 
wegen  schleuniger  Erm&ßigung  und  wegen  Aufhebung  der  ZoUst&tten 
Neckaielz  und  Heidelberg  petitionieren  ließ,  entschloß  sich  Baden,  die 
NeckarzOlle  von  Kaufmannsgatem  überhaupt  au&ugeben.  Durch  Ver* 
fügung  des  großherz,  badischen  Finattzmimsteriume  vom  23.  September 
18C2  sollte  cvon  dem  Tnge  an,  an  welchem  die  Eisenbahnstrecke 
zwischen  Heidelberg  und  Mosbach  dMn  Güterverkehr  geöffnet  wurde: 
1.  die  Erhebung  der  Neckarzölle  zur  ganzen,  ein  viertel  und  ein  20Btel 
Gebühr  von  Gütern  aller  Art  (Brenn-,  Bau-  und  Nutzholz  ausgenommen) 
aufhören  und  2.  das  Neckarzollamt  Heidelberg  aufgehoben  werden,  wo- 
gegen die  nach  den  seitherigen  Vorschriften  in  Ueidelbeig  zahlbaren 
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Neckarholzzölle  bei  der  Neckarzollstätle  Mannheim  zu  entrichten  sind, 
sofern  dae  in  Heidelberg  aufs  Wasser  gebrachte  oder  dort  vorbeiver- 
führte Holz  auf  der  Falirt  Mannheim  berührt.»  Die  iMütinung  der  Bahn 
erfolgte  am  23.  Oktober  1862;  seitdem  bestanden  die  badischeu  Schiffahrts- 
abgabeu  auf  dem  Nf  ckar  nur  noch  a)  aus  der  SchifFsgebülir  vou  be- 
frachteten ScLiÜen  mii  mmdestens  üüO  Zentner  LadefUhigkeit  und  b)  den 
HolzzOlIen  mit  '/s  Erlaß  für  Zollvereinsländische  ErzeuguisBe.  Baden 
opferte  an  seinen  Neckarzöllen  damals  etwa  12000  ü.  ;  die  Holzflofiilffle, 
die  man  beließ,  weil  dte  FH>fi«rel  der  Bahnkonkanenk  gemduen  blieb, 
bischten  noch  ca.  15000  fl.,  die  Bekognitionsgebühien,  die  ale  Äqui- 
valent für  UnterhalUiDg  der  Leip&de  fortbestanden,  ca.  SOOO  fl.*  1868 
betrug  der  NeckanoUertrag* 

ni  Belg  III  TU  im  gMumi 

in  Neckaiek  .  .    fl.   233,49       10429,50  10668,39 
>  Mannbdm  .   .     t  2100,16        8  354,02  10454,18 
im  gameen  ...     >  2384,05       18783,52  21117,57 

Wahrend  die  Neckainfeiataaten  auf  Grund  dn«r  gemeinaamen 
Stromberdsung  besfl^ch  des  Neckaie  1863  dn  Übereinkommen  trafen, 
wonach  ab  wOnsehenewert  überall  eine  kleinste  Fahrwaesertiefe  yon 
0,6  m  vereinbart  wurde,  bemflhten  sich  Schifferschaft  und  Handels- 
stand unausgesetst  um  völlige  Aufliebung  auch  noch  der  leteten  Zoll- 
übeneste.  Was  tte  noch  nicht  zu  Wege  brachten,  gelang  auf  einem 
unerwarteten  Wege,  auch  diesmal  dank  der  nationalen  Einigung. 
Nach  Art  8  des  badiscfaen  Friedensvertrages  mit  Preußen  vom 
17.  August  1866  sollte  die  Erhebung  der  Bheinschiffahrtsabgaben, 
sowohl  der  SchifE^bObren  als  auch  des  ZoUs  an  der  Ladung, 
auf  dem  Rhein  vom  1.  Januar  1867  an  aufhören.  Da  nach  Art  3 
des  zwischen  den  Neckaruferstaaten  abgeediloBsenen  Vertrages  von 
1835  Verftndemngen  des  Rheinzolltarifs  jeweils  auch  auf  dem  Neckar 
Anwendung  su  finden  hatten,  wurde  demgemäß  auch  die  Erhebung 
der  Abgaben  von  der  SchifPalirt  und  der  Flößerei  auf  dem  Neckar  bei 
den  badkchen  NeckarzollstAtten  beginnend  mit  dem  1.  Januar  1867 
eingestellt,  was  durch  Erlaß  des  badischen  Finanzministeriums  vmn 
29.  Dezember  1866  bekannt  gegeben  wurde.  In  einer  Bekanntmachung 
vom  6.  März  18ü7  wurde  gleichzeitig  die  mit  Württemberg  ausge- 
tauschte diesbezügliche  Ministerialerkläruug  entsprechenden  Inhalts 
vom  18.  Febniar  18ü7  veröffentlicht,  wonach  Baden  und  ^^^ü^ttL^nl^f rg 
vom  iauleuJen  Jahre  an  auf  alle  AbgaV)en  verzichteten,  Württemberg 
auch  auf  diejenigen  Abgaben,  die  es  auf  dem  Neckar,  sei  es  als  Eai- 
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schädiguug  für  Fischerei  und  ähnliche  Berechtigungen  oder  als  Entgelt 
für  die  Benutzung  von  Vorrichtungen  und  Anstalten  bezog,  die  in 
diesen  verschiedenen  Gewässern  angebracht  sind  und  ganz  oder  teil- 
weise der  Flößerei  oder  Schiffahrt  dienen.  Nachdem  Preußen  und 
ebenso  Hessen  gleichfalls  vom  1.  Januar  1867  aui  I^Ik  bung  ihrer 
Rhein-  und  Mainschiffahrtsabgaben  verzicbtot  und  sich  sämtliche  Ufer- 
staaten im  ZöllvereinigungSMTliag  vom  8.  Juli  1867  verj)flicbt6L  hatten, 
die  WasseiTiülle  oder  auch  Wegegeldgebühren  auf  Flüssen  mit  Ein- 
schluß derjenigen,  welche  das  Schiffsgefäß  treffen  (RekognitioDSge- 
bOhren),  von  der  ScbifflJirt  auf  floleben  Flüssen,  auf  welche  die  Be- 
etiinmungeQ  des  Wiener  Kongieeaee  oder  besondere  Stulsvertrfige 
Anwendung  finden,  femer  gegenseitig  naeh  jenen  Bestimmnngen  zu 
entrichten,  worden  dnrcfa  die  i«vidierte  BheinscbifiUirlsakte  vom 
17.  Olctober  1868  aneh  auf  dem  Rhein  alle  reinen  Sebiffahrtsabgaben, 
Rekognitionsgebflhren  wie  Oktrois,  endgültig  abgescfaaffl,  die  IcQnftig- 
bin  weder  von  iigendwelcben  Schiffen  oder  deren  Ladungen,  noch  von 
den  Flößen  erhoben  werden  durften.  Durch  kaiserliche  Verordnung 
vom  19.  Februar  1871,  datiert  vom  Hauptquartier  Versailies,  hörte 
Bchliefiliofa  mit  dem  1.  Wka  1871  auch  auf  dem  Neckar  die  inWtMtem' 
beig  noob  geltende  Erhebung  der  nach  §  1  des  Gesetzes  vom  1.  Juni 
1870  über  die  Abgaben  von  der  Flößerei  nnsuliseigen  Abgaben  auf, 
die  Wttrttembeig  1864  an  eine  Anzahl  Neckarfldßer  fElr  17000  fl.  fiber- 
lassen und  1867  zurückzukaufen  sich  geweigerti  vielmehr  bis  su  deren 
Pachtablauf  1877  in  Wirkung  zu  belassen  begonnen  hatte.  Damit 
war  endlich  vOUige  f^eiheit  auf  dem  Nedcar  hergestellt,  die  Wiener 
Kongreßakte  von  I81Ö  in  ihren  Konsequenten  durchgeführt»  der  letzte 
Best  mittelalterhcher  Verkehispolitik  vom  Neckar  verschwunden.  Seit- 
dem ist  der  Neckar  frei  von  allen  Schiffahrtsabgaben.  Auf  ihm  wie 
auf  allen  deutschen  natürlichen  Wasserstraßen  dürfen  Schiffahrtsab- 
gaben nur  für  die  Benutzung  besonderer  zur  Erleichterung  des  Ver- 
kehrs bestimmter  Anstalten  erhoben  werden,  gemäß  Art.  54  der  Ver- 
fassung des  deutschen  Reiches  vom  18.  April  1871,  nach  deren  Art.  4,9 
der  «Flößerei-  und  Schiffahrt^botriub  auf  den  mehreren  Staaten  ge- 
meinsamen Wasserstraßen  und  der  Zustand  der  letzteren,  powie  die 
Fluß-  und  sonstigen  Wosserzülle  der  Bt  autsichtigung  seitens  des  Keichs 
und  der  Gesetzgebung  desselben  unterliegen». 
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1. 

Ordtnung  der  SchJffleuth,  Humpier  imdt  Fldtzer  defi 

Neckhertbals. 
(Bmeuert  den  18.  AprUis  ao.  1605.) 

Wir  Fridci  icli  von  Gottes  gnaden  Pfaltzgrail  bey  Rhein  deß  Heyi. 
Roiniscliiu  UeicLs  Enz  Truchftäb  und  Churiurst  Hertzog  iu  Bayern  — 
Bekennen  und  thuen  kundt  offeubahr  hicuüt.  Nachdem  durch  Gottes 
deß  allmächtigen  gnädige  Schickung  und  Vorsehung,  daß  Schiffireiche 
Wasser  der  Neckar  aus  dem  Hertzogthumb  Wartenbeig  bies  fast  mitten 
in  Unßer  Ghnifonteothumb,  der  Ffok  am  Rhein,  fliefien  nnd  laufifen 
thul  nff  welofaem  den  Menachen  sugnthen  alktiuindt  wanen  an  Under- 
haltnng  Menaeliliöhen  geachledbts  und  nothwendiger  Gommereien  lu 
Berg  und  Thal  in  aehieifeni  Hflmpelnaehen  flößen  und  ander  gelahrten, 
können  geflUirt  weiden,  dafttr  die  Inwohner  dea  Neekarthaia  Gott  dem 
Herren  heneben  andern  seinen  Gottlichen  wohlthaten  billig  danokbahr, 
heroiab  die  fidiifflenthe  und  alle,  die  sich  deß  ge&hrts  gebrauchen  fried- 
lich ISnig  Tnd  in  gotiier  Ordnung  vnder  einander  seyn  sollen,  wekdiee 
dan  die  alte  Sdüffleathe  und  Humpler  vor  hundert  nnd  mehr  Jahren, 
wie  dessen  noch  briefilicfae  schein  Torhanden  seindt,  betrachtet  ^d  nicht 
allem  gnthe  Ordnungen  vnder  aich  mit  Hulff  der  hohen  Ohiigkeit  ^fkrer 
geliebten  vorfahzen  der  Pfaltigyaifen  und  Churfursten,  angerichtet,  son- 
dern aach  ander  Ihnen  eine  Vertraulichkeit  nnd  Bruderschafit  angeordnet 
und  gehalten,  deßgldchen  Zu  erhaltnng  weeg  und  Steeg  aus  ihrem  sftckel 
etlich  gelt  zusammen  gelegt  vnd  gestifilet. 

Dieweilen  aber  von  so  langen  Jahren  hero  die  gefälle  bey  denen 
Nadikommen  sehr  abgangen  und  jetziger  Zeit  seyenden  Sduffleuthe, 
Hfimpler  unnd  fiößer  des  Neckarthals  erhebliche  Ursachen  gewohnnen 
sieb  wiederumb  Brüederhch  und  einhelligUch  zusammen  zu  thun,  und 
dahin  zutrachten  wie  weeg  und  steeg  an  und  im  Necker  gebauet  guthe 
Ordnungen  imder  Ihnen  und  Ihren  nachkommen  gepflautzet  und  Ihre 
von  denen  Uhralten  Scliitferu  Ihren  vor  Eltern  geeamblete  und  hiuter- 
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lassene  gefalle  wieder  ii,  l  ichtigen  gaog  und  weßen  gebracht  und  fol- 
gents  gegeQWärtigr ji  und  zuküDffligen  Schififleuthen  vermehret  und  ge- 
haiidliabt  werden  möchte  auch  darauf  Unß  umb  CoufinuatioD  und  be- 
stftttigung  angeregt  ihrer  ordnunc^  underthänigst  angelangt  und  gebetten 
und  wir  dießem  nach  solche  Ordnung  durch  die  Unsem  ersehen  an 
orthen  und  enden,  wo  es  nothig  erachtet  corrigiren  und  verbessern  lassen, 
auch  befunden,  daß  dieselbe  sowohl  zu  Handhabung  Unßerer  herge- 
brachten liegahen  und  gerechügkeiten  uft' dem  Neckar  Strohm,  alß  auch 
Ihnen  denen  SchifTem  und  gemeinem  nutzen  zum  besten  gelangen  uud 
gereichen  thue;  Alß  Laben  wir  Ihnen  m  Ihrem  suchen  und  bitten  Gnädigst 
wihlzufahren  kein  bedenkens  getragen,  confirmircn,  bestätügeu  und  geben 
Ihnen  demnach  vielbemeltc  Ordnung  hiemit  und  in  KrafFt  dießes  brieffit 
fQr  unß,  unßere  Erben  und  nachkommen,  und  wollen,  daß  Sie  dabey 
gesohfttaEei  und  gehandtbabt  werden,  aUes  dergestalt,  wie  onderacfaied]id) 
beniadi  folgen  thut 

I. 

Setzen  und  ordnen  demnach  für  daß  Erste,  daß  zweeu  Brüder 
Meister,  alß  ein  Jeder  Herrn  Schiffmaun  zu  Heydelberg  und  noch  einer 
yon  denen  Schiffern  und  Humplem  verordnet  werden  solle,  die  nicht 
allein  die  alte  Zinß  und  CKUtbifeff  yermittete  einea  inventaiy  annebmea 
richtig  macbai  vnd  eüisambleD,  aacb  ordentlich  veirechnen,  sondern 
auch  off  gemeine  SdüffTarth  und  dieOe  Ordnung  gutbe  achtuug  geben, 
und  solche,  So  Tiel  an  Ihnen  auch  mit  Hülff  Unßer  alß  der  hohen 
Obrigkeit  und  unßerer  AmbÜeutfae  und  Diener  handhaben  soUen.  Wer 
sich  uff  daß  Schiffer  geffthrt  begeben  und  in  dießer  der  Schiffleutbe 
Brddenchafit  einlassen  wolle,  der  oder  dieselben  sollen  nicht  angenohmen 
werden,  Sto  mym  denn  EShrliohen  Herkommens  von  redlichen  Eltern 
gebohren,  daß  Neekarstrohma  vnd  gefthrts  von  Jugend  uff  oder  sonst 
wohlerbhren  sieh  von  Ihre  Persohn  Ehrlieh  und  fromm  verhalten,  audi 
in  swev  hundert  gülden  eygenthümbliehen  VetmOgens  und  das  auch 
solches  wen  ee  vonnOthen  mit  glaubwürdiger  gebtthrlicher  Kundt8cba£Et 
danuthun  und  au  beweißen  seye. 

2. 

Zum  andern  welche  nun  gehohrter  und  jetzt  gest tzt(u-  pestalt  be- 
schaffen seind,  die  aollen  sicli  auch  jeder  Zeit  mit  gutlicn  Schiffen, 
pferden  und  allem  andern  Zugehorungen  Zeug  und  geschirr  gefast 
macherj  und  Imlten,  damit  Sie  zu  Vorderist  unß  und  Churfurstl.  Pfaltz 
alß  obtTsun  Hlutu  de»  Neckers  Ihren  Laiidesiurslen  und  Sehutzluum 
rait  Ihren  Schiiten  und  geschürr  zu  jeder  Zeit  so  tags  so  nachts  nach 
uotturfft  dienen  künnen,  wie  von  uhraltero  hero  jeder  Zeit  uff  den 
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Schiffern  und  Hümplern  gebräuchlich  herkoramen  ist  und  Sie  sdlllldig 
zu  thun  seindt,  dermaßen,  daß  wir  und  Unßere  Ambtleuthe  und  Diener  • 
die  hieiiim  utSsebeos  haben  sollen  und  befelch  tragen  ohne  Klag  seindL 

3. 

Zum  drittea  die  weil  eine  Zeit  hero  bey  denen  iSchiffern  uüd  ab- 
sonderlich denen  Humplern,  sicli  emo  Unordnunjg^  und  Überiiiül.^  ereygnet 
hat,  daß  dcreu  iii  der  aüzalil  sehr  Viel  worden,  und  so  eines  den  andern 
dardui'ch  verderbet,  auch  eiuestheüs  des  Schiffi'ahren  nicht  geübet  oder 
erfahrea  seind,  und  Wir  dan  dessenthalben  vor  dießem  benantlich  den 
vieraehenden  Marty  deß  Secbszebenhuudert  und  dritten  Jahrs  ein  gewisse 
anzahl  geordnat,  wie  yheU  SehtfßBt  and  httmpler  uff  dem  Kecker  zu  fahien 
eriaabt  seyn  aolle;  Also  laaeeii  Wir  es  noeh  bey  Midier  veroxdoetoi 
ahnzahl  bewendeD,  und  nefamlichen  BoUen  binfOio  nicht  mehr  als  drey 
und  virtqg  Sduffiam  und  HOmpler  uff  dem  Kecker  su  Üfthien  geduldet 
werden,  alß 

Im  Ambt  Meßbach 


zu  Jlagatfeld  Einer 

zu  Kecker  MQhlbach  Einer 

zu  Haßmenhelm  Zvny 

zu  Hochbaufien  Einer 

zu  Keckar  Eitz  Zwey 

zu  Dieteafaeim  Einer 

zu  Obrigheim  Einer 

zu  Mortdstflin  Emer 

zu  Binaw  Drey 

zu  Guttenbach  Einer 

zu  Gerich  Vier 

zu  Eberbach  Vier 

Im  ambt  Heydelberg 

zu  Tlirschboiu  fünff 

zu  8t.eiiiach  zwey 

zu  Neckargemünd  acht 

zu  Heydelberg  Sechß 


Jedoch  die  Jenige  so  jetzo  l)ereitH  vor  obiger  Unßcm  Gnädigsten 

Verordnung  und  Satzung  mit  JSciiiti   und  geschirr  versehen  und  das 

wasser  gebrauchen,  nicht  geraeinet,  sondern  soUeu  dieselben  so  lang 

fortfalireu  i)is  sie  äelbsitn  abgehen  und  soll  kein  neuer  Schiü'manu  odei' 

Hümpier  ms  kuntttig  über  bestimbte  anzahl  angeuoiimen,  noch  Ihme 

ZU  fiüiren  verstattet  werdeu,  Es  seye  dann  durch  einsteu  abgaug  eme 

11* 
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stell  erlediget,  uti'  <!•  uselben  Fall  soll  eines  Schitiiiiaus  oder  Hümplers 
söhn  oder  da  kciDer  v  orhauden,  der  Tochtermann  der  iu  dicßcr  Bruder- 
schaffl  und  der  Schiüaiirt  tüchtig  ist,  den  Vorzug  haben,  Jedoch  soll 
unß  unbenommen  seyn  nach  golegcnhcit  auch  einen  frembden  und  ge- 
uugsamb  erfahreDen  zu  bedenckhen  und  zu  beuennen,  in  maßen  auch 
Bolobes  obgerübrter  onßerer  Satzung  und  Ordnung  inverleibt  vbL 

4. 

Zum  Vierton  damit  nmi  auch  veeg  mid  ste^  imd  der  sdiiffleatbe 
ordnmig,  ivie  im  eingang  dialler  gedacht  worden,  xmb  eo  viel  mehr  und 
beaser  eriudten  und  dieOe  BraderBcfaafit  fortgepflantset  weide,  So  aoU 
hinfBio  ein  jeder  Schilfer  und  HOmpler  der  in  dieße  Ordnung  und 
Bruderschaüt  vor  geaetitor  maßen  nffgenohmen  wird,  denen  geordneten 
Bruder  Meistern,  zu  erkaufifung  der  Zunfil  uff  der  Schieffleutbe  Jährliche 
Zusammenkunfn;^  davon  ein  sonderer  Articul  folgen  wird^  erlegen  nehmb* 
lieb .  ein  Schiffmann  Zehen  Gulden  und  ein  Hümpler  fünff  Qoldeo, 
welcbee  die  Bruder  Meiater  ordentlicher  weiß  venecbnen  sollen. 

5. 

Zum  fünfften  welche  nun  also  an^^enolimen  imd  in  dieße  Zunfit 
und  Hiuderschaffl  gelnpsen  werdpu,  die  suUen  auch  gebührliche  Pflicht, 
v  i(  in  ündeieii  Zuutiten  auch  ieuteo,  der  Ordnung  und  allen  gebotten 
und  verbotten  zu  gehorsamen. 

6. 

Nachdeme  zum  Sechsten  merkiidier  Vortheil  eine  gute  Zeithero  ge- 
apflhret  werden,  daß  bießweilen  zween  Schifimänner  und  Hümpler  ge- 
meinschafit  haben,  auch  mehr  Knecht  und  Pferd  nicht  halten,  denn  so 
viel  Sie  zu  einem  Schiff  oder  Nachen  betürfflig  seind;  jedoch  aber  und 
nichts  desto  weniger  uff  zwey  Schiff  oder  Nachen,  alß  ob  jeder  ein  Sou- 
derücb  pefflhrt  hette,  ein  Holtz  außtheilunj:^  daß  Brennboltz  uff  den 
Rhein  zu  verführen  sich  uiitei-stelien  auszubnngen  und  uuc  h  je  zu  Zeiten 
also  forththeilhafftiger  weiß  erlangen,  so  solle  solche  Gemeinschafil  hie- 
mit  abgeschafft  oder  verhütten  seyn,  wehr  darwieder  handelt  der  soll 
uff  dem  Jahr  der  Kugtag  derbalb  nach  erkeutnus  gestrafft  werden. 

7. 

Zum  Siebenden,  befindet  sich  of!lmah]  und  Sonderlich  zu  kleinen 
Wasserzeiten,  daß  so  wohl  die  Humpier  und  Schiffer  in  Verführung  der 
Mauenteine,  die  führten  und  weege  an  und  im  Necker  verwflsten  in 
deme  Sie  äßh  underwolen  ^beiladen  und  wen  Sie  uff  dfinne  waaMr 
kommen,  die  Stein  sum  Tbefl  wieder  auß  dem  Sebiff  werffen,  weldie 
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dem  DRohfahrendeu  Schiffer  mercklichen  ?5fhRdün  und  unhej'l  j^cbcrj, 
solchem  nun  für  zu  kommen  und  daß  sich  jeder  njännifiiich  dessen  umb 
so  viel  mehr  zu  enthalten  wiRse,  F'oll  ein  jeder  nicht  mehr  laden  denn 
seyn  schiff  und  nachen  ertragen  und  der  Strohm  forthtroihen  kan,  im 
fall  aber  einer  oder  der  andre  Schiffer  oder  Hiirapler  bien\'icdcr  bandelte 
und  dadurch  anderen  nachkommenden  gefahr  und  Schaden  zufügte, 
der  soll  dießer  Bruderschafft  zur  Stundt  zehen  gülden  straff  verfallen 
seyn,  die  durch  die  Brudermeister  verrechnet  werden  sollen  und  noch 
darzu  schuldig  seyn  deme  der  deßwegea  schaden  erlitten  denselben 
nach  erkendtnus  der  Zunfft  Meister  und  Zugeordneten  zu  kehren 
und  zu  wenden. 

S. 

Zum  Achten,  hat  man  auch  klagen  von  Jnn-  uud  außländischen 
vemohmen,  daß  die  Handels  und  andere  wandersleithe,  von  denen 
Bchiffem  und  Hümplern  übemohmen  werden,  dadurch  die  Kauff>  und 
gewertM-lflotha  uisaeh  nebmeii«  entweder  «ndeie  weeg  und  efereßen,  auch 
den  ISayn  zugebrauoben  oder  von  denen  Handthirnngen  zu  lassen, 
weleber  nlcbt  allein  denen  Sehiinenthen  seibeten  an  sehaden  nadiflieil 
und  nndeigang  gereichet,  Sondeni  ee  geeoheben  aueh  UdO  ebn  UnOwen 
ZQUen  abbrach  und  große  Sclimebleningen  denelben,  alO  aolle  fainftlbro 
imd  bies  Wir  alß  hohe  Obrigkeit  eine  gewiease  Ordnung  der  tax  hirln 
setsen  oder  machen,  Ein  Jeder  Soliilfer  oder  Humpier  mehrere  fiadit 
nicht  foidein  dann  gebieiicfalieh  geweaseo  and  herbommniB  ist. 

9. 

Zorn  Neunten  soll  «n  Jeder  so  in  diese  Zimfit  und  Brudeiscbafit 

angenohmen  ist,  Er  seye  Schiffer  Hümpler  oder  wie  die  nahmen  haben, 
in  Unßem  geschäfften,  So  und  wenn  er  von  Hoff,  vmi  der  Ganalej, 
ambtleuthen,  Hoffkeller,  Kastenmeister  oder  andern  unßem  befeUbabern 
beschieden  wird  gehorsarab  willig  und  geflüssen  sein,  gewahrsam  fahren, 
uffwarihen,  kein  maaß  noch  Zeit  fCkrscbreiben  oder  onwilUg  wiedersinns 
seyn,  noch  mit  fluchen  sieh  wzejgen  wie  hievor  wohlgcschehen,  damit 
Unß  unßeren  Käthen,  Dienern  und  andern  kein  schade  entstehe,  alles  bey 
Straff  nach  Unflerer  ermäßigung  und  dan  zu  der  Bruderachafft  abtrag. 

10. 

Zoheudens  soll  kein  Schill  er,  Humiiler  und  anderer  wie  auch  ihr 
gesind  nichts  veruntreweu,  abtragen,  entwenden  von  deme  waß  Ihnen 
eingeladen,  Es  seye  frucht,  wein,  waar  oder  waß  es  wolle,  soudern  trew- 
lich  und  uffrecht  wieder  lictHt  [i  nichts  verwüsten,  verfälschen,  noch  be- 
schlUiigen,  da  aber  einer  oder  der  ander  nicht  ordentlich  zu  genüge 
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wiederlii  it  I  i  soll  er  den  abg'Rng  und  verluat  zu  erstatt*»n  schuldig  seyn 
auch  ntf  den  fall  abtragens  oder  entwendens,  verfaiHchens  und  Ver- 
wüstung mit  ernster  straff  nach  befindung  vod  ünß,  der  hohen  Obrig- 
keit auch  Bruder8cba£ft  angesehen  werden. 

11. 

Zum  Eylfiten,  die  weil  die  Holtzgewärber  des  Neckerthals,  Eben  so 
wohl  alß  die  achiefiieuthe  des  Neckerstrombs,  weeg  und  ste^  gebrauchen, 
und  selbigen  auch  zugleich  zu  erhalten  schuldig;  Alß  Bolkn  dieselben 
uff  dießer  Brtiderschafft  Jahrtag  auch  erfordort  werden  und  Sie  durch 
dnen  gemachten  auOsehnß  ro  ersdiemen  adnddig  seyn,  und  flidi  vw* 
beasenmg  der  weeg  und  ste^  auch  der  Gontribnücn  halber  nut  einander 
guthfichen  vergldchen  damit  die  weeg  za  rechten  und  Uetnen  vaseere- 
Eeiten  gemacht  und  erhalten  werden,  waS  den  von  Schiffern  und  floßem 
contriboirt  wird,  daß  sollen  die  Beyde  Brader  Meister  m  Ihrer  Rechimng 
in  Ihnnabnib  seben  and  waß  verbaut  wird,  in  Außgab  ndi  richtiger 
Urkund  vemechneo. 

12. 

Zum  ZwOlfften.  Ist  vorkommen  daß  die  ITtaeher  ufiin  Neckher  mit 
belegung  der  angel,  l«giBcfaieff,  reißen  und  andren  Instrumenten  wie  die 
genant  werden  mögen,  die  SchiffTahrtm  LeinfifildeD,  weeg  und  Sle^  ver- 
wüsten und  versperren,  sollen  dieselbe  sich  dessen  auch  gftntslich  ent- 
halten und  da  einer  oder  mehr  fischer  herwieder  thäton  mögm  die  Schiff- 
leuthe  oder  flößer  dieselben  bey  jedes  ortbs  benambten  anbringen,  solle 
der  Verbrecher  der  gebühr  gestrafft  werden. 

13. 

Zum  Dreyzehenden.  Wan  einem  Schiffinann  oder  Hümpler  sein 
Schiff  oder  Nachen  zu  abgang  geriethe  und  zum  geführt  nicht  mehr  zu 
gebrauchen  und  untauglich  were,  solle  er  zu  vorkommung  Schadens  und 

Unglücks,  daß  Schiff  oder  Nachen  in  dießes  Neckerthal  nicht  verkauffen 
lind  v:m  es  schon  oinrr  kauffe,  soll  demselben  demnach  icht  was  darin 
zuiühien  gantz  und  p[\v  nicht  gestattet  werden,  wer  hiewieder  thäte, 
der  äoU  nach  der  Verordneten  von  dießer  Bruderschafft  erkenntnis  ge- 
strafft werden. 

14. 

Zum  Vierzehenden  finden  si(  h  in<  i<  kiiche  vurtheilhafftige  Ungleich- 
heiten in  Schiffen  und  Nachen  daß  nehmlich  die  Schiffleuthe  und 
Humpier  sich  uuderatenden  kleine  und  halbe  Schiff  und  Nachen  zu- 
richten zulassen  und  nichts  destoweniger  von  dem  geführt  eben  die 
Schifffracht  und  Lohn  fordern  und  nehmen  alß  ob  es  gantze  und  große 
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Schiffe  und  Nachen  wären,  welches  nicht  allein  ünß  und  Chur  Püaltz 
sondern  auch  Männiglich,  die  deß  geföhrts  bedörffen  schädlich  und 
einem  Betrug  gleich  ist,  So  sollen  solche  kleine  oder  halbe  Schiff  und 
Nachen  abgeschafft  und  Keinee  mehr  zu  machen  gestattet,  Sondern 
Schiff  and  geschürr  gehalten  werden  wie  von  alters  uff  dem  Necker 
heckommens  bey  ?ermeydung  ftinff  gülden  SIraff. 

15. 

Zum  fonffiiehenden  wan  ein  aoßUlndiseher  Sehifibian  oder  Hamp- 
1er  gnther  oder  waaien  nff  dem  Necker  es  weie  m  Berg  oder  Thal  su- 
fOhren  eich  unterstehen  wflrde,  soll  der  Schiffman  Ein  golden  nnd  der 
Hflmpler  Bin  halben  Gulden  der  Bradeischafit  verfidlen  nnd  Sobnldig 
denen  BradenneiBtein  aleobalden  xueriegen»  die  ESb  in  Innahm 
veixechnen  sollen.  Jedoch  Ftutteii  und  Herrn  gefiüirt  birin  auegeoohmen 
oder  waß  eonsten  gefrejte  gfltter  wehren. 

16. 

Weil  man  aber  zum  Sechficehenden  befindet  daß  einestheils  Hump- 
ier dem  alten  Herkommen  entgegen  sich  unterstanden  gen  Franckiurth 
zu  fahren,  MeßgÜther  einzuladen  und  SU  Berg  zu  führen  dabero  die 
Schiffer  mercklichen  abbruch  haben  und  die  Schifffahrten  gestummelt 
werden,  weiche  man  bey  unßerer  Hoffbaltung  nicht  entbehren  kan, 
und  aber  VW  wenig  Jahren  noch  auch  vor  alters  hero  jeder  Zeit  der 
Gebrauch  gewesen,  daß  die  Humpler  weiters  nicht  den  biß  gen  Wormbs 
und  Maintz  fahren  dörffen,  Frucht,  Wein  der  orthen  zu  Oppenheim 
auch  anderer  orthen  eingeladen,  Alß  sollen  die  Humpler  sich  dessen 
hinfÜro  enthalten  und  weiters  nicht  fahren,  den  von  alters  herkommens 
lind  kfine  Meß  und  Kauffmnnnpplitter  einladen,  es  ppye  denn,  daß  kein 
Seil  idniann  vorhanden,  alßdann  mag  Er,  soviel  er  tabren  kau  einladen, 
aber  gen  Ffurth  in  die  Meß  zu  fahren,  ist  nicht  herkommens,  in 
maßen  sich  auch  nietnals  in  Glaidts  Registern  befindet,  daß  Sie  der- 
gleichen Meßgütier  geiühret,  bey  Straff  zehen  gülden. 

17. 

Zum  Siebenzehenden  soll  auch  kein  Schiffman  oder  Htimpler 
mehr  waaren,  es  seye  waß  es  wolle,  zuflihren  ulfnehmen  oder  dingen, 
den  sein  Schiff  oder  uachen  wohl  ertragen  und  fortbringen  niug  aui 
daß  (leuen  Handels  oder  anderen  Leuthen  kein  Schade  wiederfahre  und 
ein  anderes  auch  Ladung  habe  und  etwM  verdienen  mögen  auch  kein 
Schiffman  oder  Humpler  dem  andern  in  sein  geding  stehen  oder  davon 
abstechen  es  seye  heimblich  oder  öffentlich,  mit  geringer  Fkadit  oder 
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wie  es  were,  wofern  er  das  nicht  ihäte  und  schaden  scineshalben  ent- 
stünde solle  Er  sclmklig  sein  den  schaden  dem  Jenigen,  deine  es  wieder- 
fahren, zu  kehren  und  solche  bey  der  Zunffl  der  Bruderscbaffl  ab- 
tragen, Folgends  auch  im  Fall  einer  den  andern  von  Geding  abiringen 
und  weniger  Fracht  nehmen  würde,  soll  derselbe  der  Zunfit  sehen 
gülden  erlegen. 

18. 

Zum  AcfatKebenden  ist  auch  wohl  geschehen,  daß  die  Schifbr  und 
Humpier  ahn  denen  ZoUftätten  sich  nnbeseheiden  verhalten  entweder 
den  Zoll  mit  ungestümen  Fluchen  und  GotteeUtotem  auch  ubel  wftnacfaen 
denen  ZoUdlenem  und  -  andern  erlcigan  oder  aber  die  waaien  sn  vef* 
hehlen  underatcben  und  abo  die  Herieohafit  hetrieigeo,  ao  aolle  em  jeder 
Sohiffor  und  Humpler  aich  deesen  enthalten  und  jeder  Zeit  ahn  denen 
Zollen  sich  beacheiden  emigea»  gCLtlUch  abhandlen  den  Zoll  mit  gutber 
Mtlnta  erlogen  und  dahin  sehen,  daß  er  friedlidi  abacheide,  Wehr 
diesaem  puncto  zu  wieder  thäte,  der  mag  es  bey  der  HeRsehaft  abteagen, 
ao  gnth  als  er  kaa,  und  aoUe  Ton  der  Zunfll  der  Broderschafit  auch, 
nachdem  er  verbfoohen«  geatiaffit  werden. 

19. 

Zum  Neunzebenden,  wan  es  in  Winters  Zeiten  in  großen  Eiß* 
gehen  ist,  und  der  Schiffer  oder  Humpier  forihfahren  muß,  oder  weitere 
nicht  fortkommen  kann,  solle  es  bey  den  alten  Herkommen  verbleiben, 
daß  nehmlich  wen  der  Schiffman  oder  Hümpler  hieß  gen  Mannheim 
mit  dem  Schiff  kombt,  gebühret  ihm  die  halbe  Fracht,  wen  er  biß  gen 
Neckeigemtlnd  kombt  mit  dem  Ge&hrt  und  nachen  die  gantze  Fracht 

20. 

Zum  Zwanzigsten,  dieweil  nicht  allein  ein  anfang  Sondern  auch 
eine  gewisse  Zeit  zu  dießer  der  Nockerthaler  Schiffleuthe  Ordnung  seind 
und  derselben  Zunfft  Brüderschafft,  wißh'ch  gcmaclit  und  verkiiudt werden 
muß,  uff  daß  ein  Jeder  Zurecbt  eracheinen  möge,  alü  ist  geschlossen,  daß 
obvermelte  Schiffer,  Hurapler  oder  Flößer  jährlich  uff  St.  Thtnna  deß 
Heyligen  Apostelstag  zu  Heydelbeig  oder  Neckergen lünd  fidhcr  ta^^pzeit 
uff  der  Schiffleuth  ZunffI  oder  der  Statt  Tiiithlmuß  oder  m  emer  oifenen 
Herberg,  wie  es  vor  guth  angeöehen  wird  zusammen  koniracii,  Ihre  Mängel 
und  Verbessening  der  weeg  und  Steeg  vorbringen,  darauß  schließen, 
auch  was  rugbahr  ist,  einen  jeden  insonderheit  rügen  und  anzeigen 
sollen,  allea  bey  Ihren  pliitiiten  und  ayden,  damit  Sie  unß  und  der 
ßruderschafil  verwandt  seindt,  da  aber  einer  oder  der  ander  nicht  uff 
den  Tag  zu  kommen  vermdchte  der  solle  bey  seiner  Obrigkeit  rügen 
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und  die  andere  abgeordi:iete  solches  schrifftlicli  der  Zunflfl  fürbringen, 
auch  damit  die  Zunffl  gleich  wohl  erhalten  werde,  (dan  jeder  sich  dessen 
sonst  gebrauchen  möchte)  So  soll  ein  jeder  außbleibender  (der  keine  er- 
hebliche Ursach  von  Kiauckheiten  oder  nötbigen  HermgeecliäHt  hette), 
Eün  Schiffmann  Ein  gülden,  ein  Hümpler  oder  ein  Flößer  oder  Schiffer 
der  eine  außtheilung  ahn  garthenholtz  hat  (die  Knwjhte  die  nur  schemel 
führen  hirin  uußgescbieden)  einen  halben  gülden  der  Zunfft  erlegen. 

81. 

Zorn  EknmdBwantnjgsten,  wo  «ner  oder  mehr  od  rüg  vetBefavigeD 
batto,  die  (er)  nicht  BxtS  dem  Jahxtag  einbiadit  und  dodi  hemach  offion- 
behr  oder  Uageweiß  vmkommen  wtbde,  der  oder  dieselbe  soUen  g^eieh 
dem  Verbrecher  der  Ordnung  nach  und  je  hirtler  geetraSt  werden. 

22. 

Zum  Zweyundzwanzigsten  damit  ^  nun  desto  richtiger  und  ordent- 
licher zugehe,  auch  dieße  Ordnung  umb  so  viel  gehandhabt  werde,  so 
sollen  sechß  Ehrliche  verständige  und  bedachte  Schiffer  oder  Hfimpler 
«na  der  Bruderschafft  oder  Zunfit  alß  gerichts  Persohnen  gesogen  und 
denen  beyden  Brudermeistern  zugeordnet  werden,  die  über  allen  rugeo 
und  vor&Uende  mängel  erkantnus  thun  und  die  Ordnung  gebührlichen 
ernstes  handhaben,  alles»  bey  Ihren  pflichten  und  gewiesen,  wie  Ehr- 
lichen leuthen  gebühret 

23. 

Zum  Dreyundzwanzigsten ,  auff  daß  nun  auch  VnO  und  Chur- 
FfiUti  dießorths  wie  in  andern  dergleichen  Zunfft-  und  Bruderschafll* 
Ordnungen  auch  die  gebühr  und  nehnüich  das  halbe  theil  der  Straßen 
gefallen  und  die  Ordnung  umb  soVid  eteiffer  gehandhabt  werden.  So 
soll  ein  Jeder  Unßer  Landschreiber  zu  Heydelberg,  der  ohn  das  von 
alters  daß  uffsehen  im  Neckerstrohm,  wie  iungleicben  die  Fischer  zu 
klagen  und  br?cheid  zu  g^ewarthen  gehabt,  Bey  angeregtem  der  Schiff- 
leuthe  Jahrstap  erscheinen  die  Ordnung  Jährlich  vorlesen  und  folgende 
die  Rügen  eigohen  lassen,  dieselbe,  sambt  wie  lioch  ein  jeder  ver- 
brechender gesiratJt  wird,  beschreiben  und  Vns  unßeren  halben  Theil 
von  denen  straffen  einziehen  und  verrechnen. 

24. 

Zum  Vierundzwantzi|:s[cn,  weilen  eme  nothurflft,  dahin  zu  pehen, 
daß  die  Zunffl  und  Ihre  Bruderschafft  umb  so  viel  mehr  zunehmen, 
Weeg  und  Steeg  auch  andere  nothwendige  AuDgal^en  erhalten  und  ge- 
iieferti  daneben  auch  etwas  vortheils  ahn  zehrung  der  freyen  Persohnen, 
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alß  Landtschreiber,  Bradermeister  gehabt  werden  mögen,  Öo  soll  eio 
Jeder  SchiflTer  oder  Flößer  Einen  halben  gülden  und  ein  Hümpler  ein 
Orth  eines  gülden  zu  einem  Jeden  Jahrstag  erlegen,  welcher  gedachte 
Brudermeister  auch  einziehen  und  in  Specie  jeden  mit  nahmen  ver- 
rechnen sollen. 


Zum  Funffundzwantzigsten  soll  gleich  nach  gethanen  Rügen  und 
eriegten  jährlicher  Steuer  geldt  die  Brudermeister  Rechnung  vom  ver 
schienenen  Jahr  in  beyeein  elneft  Landtsdirribers  m  Heydelbetg  und 
gantzer  Brudefschafft  abgefa<)rt  wercleo,  waO  ftlr  mängel  vorftUen,  die* 
selben  yertMeaem  und  die  alte  Bruder  Meiater  denen  Neuen  Befem,  da- 
mit alles  in  guther  rlcbtigkeit  erhalten,  und  gutbe  Ordnung,  einigkeit, 
und  friedlebeo  unter  dießer  Zunffl  gepflantset  werde. 


Zum  BechOundzwanzigaten,  wo  etwas  mehrar  notwendiges  an 
dießer  Ordnung  zu  verbessern  oder  etwas  absuschaffen  wftre,  wie  dan 
jetso  im  anfang  nicht  alles  so  reiff  und  umbständlich  betrachtet  werden 
kan,  waß  sich  künfitig  begeben  und  ereignen  machte,  daß  soll  alles  bey 
unß,  Unßeren  Erben  und  nachkommen  stehen,  wie  wir  unß  denn  auch 
dieße  Ordnung  und  confirmation  derselben  su  mehren,  su  mündem 
oder  gar  abzuthun  vorbehalten. 

Zu  Uhrkundt  versiegelt  mit  unflerem  anhangenden  Secrei  Qeben 
und  geschehen  zu  Heydelberg  den  achtzehenden  April  im  Jahr  nach 
der  gnadenreichen  geburth  Jesu  Christi  ESntauflentseehfihundertundfiLnflL 


Fracht-Taxa 

was  in  denen  Ghu^PfiLltzi8chen  Marck-Schififen  von  Orth  zu  Orth  zu 
fahren  /  von  Persohnen  sowohl  als  Gütern  und  KauSmauus-Waaren  / 

zu  besahlen  Schuldig  seynd. 


25, 


26. 


2. 

Pracht-Taxa  für  das  Marek-Schiff  1716. 


Nach  Mayntz  zu  iahreu  /  gibt  die  Person  wie  folgt: 

Ladenbnrg   

Mannheim  


ti.  Kr. 

—  5 

—  10 

—  20 

—  30 

—  40 

—  60 


Oppenheim  ...... 

lifoynts  

Und  ein  gleichmäßiges  zurück. 
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VOD  Heidelberg  biß 
nach 


von  Hevdelberg  aus  / 
biß  nach 


Neck  arg  cm  und  

Hirschhorn  

Eberbach  

Neckareitz  

Gundelaheim  und  Wimpöen  .  .  . 
Neckarsuhu  und  Heylbronn .... 

Hiebev  dienet  zur  Nachricht  /  daß  jedem  Reisenden  /  so- 
fern Er  selböten  mitföhret  /  ein  Reiß-Knfffsrt  oder  Mantel-Sack 
von  2ö  Pfund  schwer  /  firey  und  ohne  Kntgeld  mitgenommen 
werden  solle. 

Vom  Gut  /  welches  die  Marek  Schitier  verzollen  müssen  l 
soll  bejsahlet  werden  /  und  zwar  von  jedem  Gentner 

Mannheim  ♦    .  . 

Wonabö  

Oppenheim  

Gemsheim  

Muyntz  und  Franckfurth  

Ein  gleiches  wieder  zuröck. 

Von  einem  gantzen  Quartei-Tbron  /  so  in  6.  biß  7.  Cent- 

ner  bestehet 

von  Franckfurt  und  |  Heydelberg  

Mayntz  /  biß  nach    |  Heylbronn  

Von  einem  halben  Quartel  aber  /  so  in  3.  ä  4.  Centner 

bestehet 

von  Franckfurt  und  |  Heydelberg  

Mayntz  /  biß  nach    |  Heylbroim  

Von  einer  ToimeD  Bexger-Thion  /  in  drittbalb  Oentner 

bestehend 

von  Franrkfnrt  und    j  Heydelberg     .  ,  

Mayntz  biß  nach    \  Heylbronn  

Von  einem  Gentner  Ertz 

von  Franckfurt  und  J  Heydelberg  

Mayntz  biß  nach    |  Heylbroiui  

Von  euiem  Centner  Bley 

von  Franckfurt  und   I  Heydelberg  

Maynts  biß     ,  \  Heylbratin  

Von  einem  Gentner  Hering  oder  LApperthoo 

'""^""M^"*^  


fl.  Kr. 

—  4 

—  8 

—  12 

—  18 

—  24 

—  30 


—  6 

—  12 

—  18 

—  24 

—  30 


Ifaynil  biO 


Heylbronn 


3  — 

4  30 


1  30 

2  15 


1  — 

1  40 

—  18 

—  30 

—  24 

—  36 

1  — 

2  — 
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Von  einem  eisern  Ofen  groß  oder  klein 

von  Fraiickfurt  und   r  Hevdelberg  

MaynU  biß  nach     {  Heylbronn  

Von  einem  Hut  oder  zwey  SAck  Sftltz 

von  Franckfurt  und  j  Heyddbeig  

Maynts  biß       l  Heylbronn  

Von  einem  Oentner  Got  ttberhaapt  zn  Thal 
▼on  Heylbioiu)  biß     Maynte  und  Franekliiräi 
von  Hfljdelbeig  aber 

biO  eben  dahin  

Von  einem  boltz  in  5  und  6  Häutb  Leder 

von  Nockarsteinach   f  , .«  w     *      j  c  ux:  

j  w  1-  41  j  {  hiß  Maynte  und  Fiankfurth 
and  Neckaigemünd  l  ^ 

Vom  Gentner  ZoU-freyen  Gut 

Mannheim  


von  Heydelberg  auß 
biß  nach 


Wormbs  

Gerasheim  

Oppenheim  

Mamlz  und  Frank  lurth  . 
Ein  gleiches  zurück. 

Von  Gentner  Zollbarem  Out 

Neckarelz  und  H^lbioon 
Von  Zollfreyem  aber  .  . 
Und  ein  gleiches  tnrttck. 


von  Hevdelberg  biß 
nach 


Von  ZoU'freyem  Wein 


von  einem  Rheinischen 
Beider  von  Heydelbei^ 
auß  biß  nach 


von  Heydelberg  aber 
biß  nach 


von  HeidelbetEg  biß 
naoh 


Wormbs  und  Bheindflickfaeim 

Oppenheim  

Maynta  

BVandd^trth  

Bin  gleiches  surttck. 

Neckaiela  

B^lbronn  

Ein  gleiches  aurftok. 

Von  Zollbarem  Wein 

Neckareitz  

Heylbronn  oder  Neckarsulm 
Zurück  el>en  so  viel. 


fl.  Kr. 
1  12 


1  12 

2  — 

-  36 

-  24 

1  40 


2 
3 
4 
5 
7 

8 
4 


5 
7 


4 

8 
12 
16 

20 


—  20 

—  16 
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von  fieylbronn  von 
«inem  Fuder  biß  nach 


Und  biß  Franakfurt 
Zu  Berg  von  Mayntz 
Und  von  Franckfurt 


Maynt/  /.u  Thal 


fl.  Kr. 
16  — 
18  — 
18  — 
20  — 


Noch  von  Zollbahiem  Wein 
von  Heydelberg  anß    Maynts  . 
von  einem  Fnder  biß^  Fkanekftnt 


12  — 
16  — 


nach  Ein  gleiohes  snrQek. 


Von  100.  Stuck  rohen  Ochsen-Häut 


von  Mayntz  und 


Neckargem uud  und  Neckarsteinach  .   20  — 


von  lüü  ^Stück  I 
Scbniuhl  Häut  aber  Ebendahin 


16  — 


Von  einer  Rbeiniscben  Ohm  Oelü 


1  — 

2  — 


Von  einem  Wagen  OU» 
von  Heylbionn  biß   {  Mayntz  und  FMineitfiiii  9 

Von  einor  Kläteu  Glaß  /  so  in  2500.  Scheiben  besteht 


NB.  Von  Heylbronn  nach  Heydelberg  geschiehet  die  Äbtahrt 
wöchentlich  2.  mahl  /  als  Dienstags  morgens  umb  ö  Uhr  /  und  Samb- 
stags  gleichfalls  um  diese  Zeit.  Vou  Heydelberg  aber  wöchentlich  nach 
Muynlz  am  Montag  und  Donnerstag  jedesraahl  früh  morgens  umb 
7  Uhr.  V'on  Mayntz  gehen  jede  Woche  auch  2  ab  /  nach  Heydelberg 
uud  Ileylhionn  /  nembhch  Mitwochs  und  Saml.istuf^s  früh  umb  s  Uhr. 

NB.  NB.  Wer  sich  nun  dieser  Gelogtidieil  bediueu  will  /  kan 
flieh  bey  dem  in  Heylbronn  hierüber  bestellen  Factorn  /  Tit  Hrn.  Ge- 
oig  Friderich  Pfeil  /  zu  Heydelberg  aber  bey  dessen  Commissario  oder 
Sabatitato,  weleber  im  güldenen  Sehiffgen  logiret  /  anmelden. 


1  30 


4  — 
4  SO 


H^delbeij  bey  Johaon  Mayern  /  Hof-  and  Univeraitttts» 
Bnchdrockern  /  1718. 
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3. 

Schiffer-  und  Fischer-Ordnung'  (Cannstatt)  17 19. 

Von  Gottes  Onaite  Wir  Eberhard  Ludwig,  Hertxog  zu  Wflrtem* 
b«ig  nnd  Taok,  Graf  sn  ICoempelgardti  Heir  su  Heydenbeim,  etc.  Der 
Rfim.  Eayaerl.  M^j.  des  Heil.  BOnuscben  Reichs,  und  des  LObl.  Sebwä- 
biacbeD  Crayees  Genenl-Feld-ManehBll,  auch  Obtister  Aber  drey  Begi- 
menter  zu  Boß  und  Fa0,  etc. 

Thun  hiemit  kund  und  zu  wissen: 
Demnach  unter  dnui  Beystaud  des  Höchsten,  in  Unserm  Hertzogtluun 
und  J^anden,  der  dardurcli  laul'eiidti  Xt  ccar-  uud  f^.ntz-Fiuß  bereiU  elliclj 
Meilwegs,  neuilich  von  Cannstatt  uud  \  ayhiiigtii  bis  Ileylbroun,  Schiff- 
bar gemacht  worden;  Daß  Wir  nicht  nur  deneujenigen  Schiffern,  So 
sich  darauf  gebrauchen  lassen  werden,  eigene  Ordnungs-Puncten  und 
Freyheiten  gegeben  haben,  Sondern  auch,  nachdem  die  Fi  schere  um 
Beviaion,  Breuer  und  YerbesBeniDg  ihrer  Ordnung  unterthänigst  ge- 
betteui  dieselbe  mit  denen  Sohiflbni  in  eine  Zunflt  zu  bringen,  danun 
üQr  gut  angesehen,  damit  die  Fischere  nach  und  nach  die  Schiflfohzt 
erlemen,  mitbin  dieselbe  hiemAdiBt  von  lauter  einheimischen  Untere 
thanen  und  nicht  immer  mit  fremden  außer  Lands  anbero  gekommenen 
Personen  versehen,  die  SchifiSahrt  auch  doroh  die  Eingesessene,  und 
mit  Gütern  vetsebene  unter  geaaßstaiam  Oaution  desto  aieherer  gestellt 
weiden  mCige;  Weswegen  dann  Wir  dann  bdderley  Ordnungen  biemit 
in  ein  Volumen  bringen,  und  zusammen  drucken,  und  also  durch  den 
Druck  zu  jedermanns  Nachricht  publidren  lassen  woUen. 

Und  folget  nun  Erstlich 

Die  Schiffer-Ordnung. 

Zum  Ersten.  Gleichwie  Wir  nun  die  Schiffer  und  die  Fischere 
beieitB  in  «ne  Zunflft  ehigeworfeD,  und  denenselben  beederseita  zu  einem 
Ober-  und  Bruder-Meister  den  jedesmabllgsn  Vögten  zu  C^mstatt  gnädigst 
constitcuret  haben,  also  sollen  nadi  dieser  ihnen  gegebenen  Ordnung 
wohl  und  einig  unter  sich,  und  g^g^n  andere  leben,  die  nach  Gelegen» 
heit  ihrer  Profession  vorfallende  geringe  Spänn-  uud  Irrungen  aber, 
unter  der  Direcüon  ermeldeteu  Ober-  mid  Bruder-Meisters,  mit  Beob- 
achtung  Unsers  Herrschafillichen  Interesse  erörtert  werden.  Insonder- 
heit aber  wird  hiemit  verordnet,  daß  keiner  von  ihnen  Schiffern  andere 
wärts  sondern  allein  in  unserm  Hertzogthmn  Zünfftig,  auch  mit  keiner 
Leibägenschafft  gegen  einer  fremden  üerrschafft  verhafftet,  sondern  sich 

*  StändUdiM  Archiv  Stuttgart,  abgedruckt  In :  Saromloiig  derer  Miatlichen 
Uaiidwerekt'Ordaiiiiieii  de«  RwMgtiiaffla  WOrtombttig.  'Stottgwt  1760. 
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davon  lofi  zu  machen  Schuldig  Seyn,  auch  80  wenig,  als  einer  der  in 
Kneebts- Jahren  Sich  verheiratet,  zu  einem  Meister  in  der  Zunffl:  ange- 

nomraen  werden  solle. 

Zwcyteus,  Geben  wir  Sowohl  denen  gegenwärtigei)  außer  Lands 
hereingekommenen,  als  denjenigen,  So  von  Unsern  Unterthanen  Solche 
Profession  erlernen  und  treiben  werden,  die  gnädigste  Eriaubnuß,  daß 
Sie  in  Unserm  Hertzogthum  und  Landen,  wo  es  ihnen  bequem  Seyn 
wird,  jedoch  nirgend,  als  an  denen  beeden  iSchiil reich  gemachten  Flüssen 
Sich  bürgerlich  einlassen,  mithin  auch  die  bürgerliche  Freyheiton  ge- 
nießen mögen,  dergpstalteu,  daß  Sie 

Dritten?!  mit  keiDen  Personal-Diensten  als  Hagen,  Jagen.  Wachen, 
liotteuJaufen,  Laudb  Auswahl  und  dergleichen,  auch  der  würküchen  Ein- 
quartierung nicht  beschwehret  werden,  hingegen  Schuldig  Seyn  Sollen, 
Uns,  als  Dero  Herrschafft,  zu  Friedens-  und  Kriegs-Zeiten,  um  billigen 
Lohn  zu  fahren.  Wann  jedoch  viertens  Dieselbe  hegende  Güter  er- 
kaufen würden,  Sollen  Sie  davon  die  Onera  realia,  ausgenommen  der 
würcklichen  Einquartiruno;  zu  praestiren  gehalten  Seyn.    Da  auch 

Fun  ff  Leus  Sie  SchlÜere,  auf  der  Schifffahrt  Unserrr  Beiimteu  iiüllf 
und  Assistenz  bedürffen  sollten,  Soll  ihnen  Selbige,  nu  Fall  der  Noth, 
in  allweg  geleistet  werden. 

Sechsten  8  Sollen  die  Schiffer  Schuldig  Seyn,  nach  verflossenen  Zwey 
Jahren  dasjenige,  was  an  denen,  zu  Bauung  des  Wassers,  gemachten  Kri|>- 
pen,  Sand-Bftnk,  Steinkien  und  deigleicihen  daxch  Wane^GHiß  oder  ISiß- 
gänge,  zu  Schaden  kommet,  auf  ihren  Koeten,  doeh  daß  ihnen,  aus  Uneem 
nftcbstgel^nen  HjenschafifUichen  Waldungen  darsn  das  Hok  auf  dam 
Stammen  ohn  ESntgelt  abgefolgt  werde,  wieder  orbanen  an  laoBon. 
Nieht  winiger 

Siebendena  Nach  Zeit  Zwey  Jahren,  wann  etwa  von  denen  Fei- 
aicbteit  Beigen  oder  sonstigen  große  Stein  in  die  FlUsse  ftllen  würden, 
Solche  nicht  allein  wegzuräumen,  Sondern  andi  Selbige,  andern  zur 
Warnung,  als  gleich  mit  einer  Stengen  an  sdchnen.  Ingleichen 

Achtens  Die  Riß*Bänke,  So  Sich  hier  und  dar  anlegen  mochten, 
So  weit  Unser  Teiritorium  gdiet,  doch  daß  Ste,  wann  Soldie  auf  einem 
Beichs-StBdtischen  oder  Adelichen  Bemrck  befindlieh,  der  Enden  Solches 
vorher  anseägan,  nach  obiger  Zeit  der  zwey  Jahren  aus  dem  Weg  Schaffen. 
Damit  aber  auch  diejenige,  welche  denen  Schiffern  ihre  Ghiter  vertrauen 
wollen.  Sicher  gestellt  werden;  So  solle 

Neuntens  Ein  jeder  Schiffmann  Seiner  Treue  halber,  die  behörige 
Pflichten  ablegen,  auch  mit  Bürgen  oder  hegenden  Gütern  Caution  thun, 
und  zwar  derjenige,  So  einen  Zwey  Börtigen  Nachen  führt,  fünffzig 
Guldou,  der  So  einen  Spring-Nacbeu,  hundert  Oulden,  und  der  So  einen 
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Kumpel-  oder  Leicht-NaeLen  hat,  zwey  hundert  Gulden,  auch  drey  Jalir 
in  der  l^ehr  und  zwey  bis  drey  Jahr  in  Knechts  Diensten  gestanden, 
dai  /.u  mit  guten  Pferden,  Schiff  nnd  Goschirr  versehen  Seyn.  auch  bey 
grolieii  Wassern  oder  Eili-^^ängeii  Sich  in  kerne  Gefahr  bc^^ebeih  m 2^1  eichen 
zu  der  Zeil,  da  die  Trauben  bjüben,  keinen  Wein  weder  auf-  noch  ab- 
fOhren.    Um  in  dem  Zoll  richtig  zu  geiien,  haben 

Zehendens  Die  Sohiffere  wegen  der  Waaren,  so  sie  aufgenunaroen 
Sich  mit  einem  glaubiiattten  i^racht-  oder  T.ad-Zettel,  in  wae  Sorten, 
und  in  wieviel  Centnera  Selbige  bestehen,  versehen  zu  lassen,  und  gleich 
bey  der  ersten  Zollstatt  davon  die  Zoll-Gebuhr  zu  entrichten;  Sodann 
zu  Beförderung  des  Transporte  Sich  weiter  nicht,  als  bey  der  letzten 
Zolls Latt  anzumelden;  Efe  wäre  danu  Öach,  daß  sie  besser  oben  in  dem 
Land  ausladen,  oder  nach  Passiruug  der  ersten  Zollstatt,  weitere  Waaren 
und  Güter  auf  nehmen  würden,  da  Sie  jedesmals,  wo  Sie  ausladen.  Sich 
b«y  dem  Zoll- Amt  anzugeben,  und  von  weiters  aufgenommenen  Gutem 
deo  Zoll  wiederum  darum  bey  der  ersten  Zollstatt  abzutragen,  bey  der, 
da  Sie  Solches  unterlassen  würden,  darauf  gesetzttiii  Zoll-Straf,  und  daß 
£Ke  noch  darni  aus  der  Zunfft,  ohne  Hofinung  wieder  darein  zu  kommen, 
atiqgesohloBflea  weiden  sollen.   Wann  auch  gleich 

Bilfftens  Einige  Schiffere  nur  freye  Schifif  oder  reisende  Personen 
ftlhien,  sollen  Sie  doch  bey  der  Zolletatt,  wo  Sie  abfahren,  und  dann 
wiederum,  wo  Sie  außer  Lande  ftbien,  ansulanden,  und  Sich  viaitiien 
zn  laeeen  verbanden  Seyn,  damit  hierunter  kein  Voriheil  mit  Waaren 
oder  Soneten  vocgehen  möge.  Und  nachdeme 

ZwOlfftens  Bd  denen  Schiff*  imd  Pktt-Qaesen  die  MOlIeie  be- 
eteUt,  Selbige  auf-  und  zuEosteUen.  So  sollen  die  Scfaiffarep  doch  nur 
allein  von  einem  herau%ebe&den  Schiff  (weil  das  Hinabgehende  dasn 
geschlagen  worden)  ihnen  su  einer  Belohnung  und  zwar  auf  dem  Neocar, 
von  jedem  hin*  und  her  zusammen  Sieben  und  XSn  halben  Kreutzer, 
außer  dem  MflUer  zu  MflhlhauOen,  welcher  wegen  des  GanaSs  die  Stell- 
Fallen  ehender  aufzuziehen,  und  länger  o£fen  zu  lassen,  dahero  auch. 
Sowohl  von  denen  Kecear  herauf*  als  hinabgehenden  Schiffen  mebieien 
Lohn,  und  zwar  von  jedem  hin-  und  her  zusammen  flln&ehen  Kreutzer, 
Auf  der  Bntz  hingegen,  wo  alles  viel  leichter  heigehet,  von  jedem  hin- 
und  her  Sechs  Kreutaeer,  und  zwar  auch  nur  von  heraufgehenden  Schiffen 
zu  geben  Sdiuldig  Seyn.  Welches  aUes  jedoch  allnn  dabin  zu  verstehen, 
wann  die  Schiffer  der  Müller  Hülff  nötbig  haben,  und  Selbige  wtircklich 
genießen  würden,  da  aber  solches  nicht  geschehen  sollte,  haben  Sie  auch 
nichts  zu  bezahlen,  doch  jedesmals  die  Flot/  Gassen  und  das  Zug-HAnO- 
lein,  wieder  ordentlich  zuzumachen,  und  die  Scblttssel  den  Müllem  zu 
liefeni. 
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Dreizehendeus  Sollen  die  Schiiiere  diejenige  Briefe,  so  inn-  und 
aus  unserer  FürBtl  Cantzley  geben,  wie  auch  diejenige  Briefe,  So  an 
unsere  Fürst!.  Räthe  gerichtet  Seyn,  ohne  Entgeld  aufuehmen,  und  wohl 
bestellen.  Ingleichem 

Vierzehendens  Den  Leinpfad  nicht  unnöthig  erweitern,  be- 
sonders iiVif  r,  ohne  Vorwissen  keinen  Baum  an  dem  Gestaat,  außer, 
wann  einer  zwischen  dem  Leinpfad  und  dem  Wasser  aufwachsen  würde, 
weiter  abhauen,  auch  mit  ihren  Pferden  des  Waydens,  so  dann  des 
Graßinehens  vor  dieselbe,  bey  Straf  und  Ersetzung  des  Schadens,  sich 
enthalten. 

Fuiiilzehendens  Sich  deö  Fischens  sowohl  mit  Hahmen,  als 
Angels,  und  Schießen,  sowohl  der  Fische,  als  des  Wildbrets,  wie  auch 
des  Krebsfangens,  bey  Straf  gäntzlich  bemüßigen,  solches  auch  den- 
jenigen, so  Sich  ihrer  Schi£fe  bedienen,  nicht  gestatten;  damit  aaeh  die 
Eaufleathe,  ao  Qüter  auf  denen  Schiffen  haben,  nieht  yerkttrtzt  werden, 
Sollen  denen  Schiffern  eo  Meß-Waaien  f&hren,  vier  Tage  zvm  Ausladen 
veigönnet  seyn,  inner  weleher  Zeit  die  Kaufleuihe  Ton  Anknnfit  ihrer 
Guter  Nachricht  bekommen,  auch  Zdt  tmd  Gekgenbeit  haben  kOnnen, 
Selbige  an  besorgen,  oder  besorgen  ni  lassen. 

Und  dieses  Seynd  diejenige  Pnncten,  so  Wir  dermablen  w^;en  der 
Schiffeie  anf  dem  Necoar  und  der  Enta  verordnet»  und  Solchen  genau 
nacbgelebet  haben  wollen. 

Hierauf  folget  Zweitens 

Die  Fischer-Ordnung.^ 
Achtens.    Die  Haupt-Laden  Sowohl  vor  die  Schiffere  als  die 
Flschere  betreffend,  solle  deren  nur  Eine,  und  zwar  zu  Canstatt  ange- 
richtet ....  welcher  nachgehende  Personen  vorstehen  Sollen:  Alp 

1)  Wie  oben  bey  der  Schiffer-Ordnung  Schon  gcmclrlet,  der  Obi  r- 
Brudermeister  Expeditions  Rath  und  Vogt  zu  Canntstatt  Samuel  Fhdench 
Ramsler,  und  hinkünfftig  dessen  Successnrcs 

2)  Als  erster  Kertznii  Mci-tcr  ein  jedesinaliliger  Fürstl.  See-Meister, 
und  dermahlen  Johann  Leonhard  Heußelen,  oder  in  dessen  Abwesenheit 
ein  jedesmaliger  Hof-Fischer,  und  dermahlen  Jobann  (_ieorg  Royh. 

3)  Als  Bruder-Meister,  der  Schiffmann  Sommer  zu  Canstatt 

4)  Ais  der  zwevte  Kortzen-Meister  dermahlen  Timotheus  Metsch, 
Schultheiß  zu  Hessigheim 

5)  Als  Beysitz-Meister  Johannes  Traub,  von  Mühlhaueen  am  Neccar. 
Die  Partucular-Ijaden  hingegen,  sollen  folgender  gestallea  einge- 
richtet seyn,  daü  die  Erstere  in  Unsere  KesidentÄ  Ludwigsburg;  bey 

>  48  Artikel,  hier  nur  im  Auatng. 
H«tm>n,  Keckanchlflter.  L  ^ 
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welcher  sowohl  als  bey  nacbfolgeuden  Particular-Laden  zwey  Kertzen- 
Meister  Seyn,  und  welche  unter  der  Direction  der  Vögten  von  denen 
Meistern  erwählet  werden  Sollen.  Die  Ändere  zu  Göppingen,  die  Dritte 
SU  Tübini^en,  die  Viertu  zu  Nagoldt. 

Die  General  Zusammeiikuntit  alier  belangend,  solle  Solche  bey  der 
Haupt-Laden  uile  drei  Jiilir,  und  zwar  wegeu  des  Schitier  Steclieus  aui 
den  Tag  nach  Petri  und  Pauü,  wann  es  kein  Sonntag  ist,  die  Parücular- 
Zusammenkünfiten  hingegen,  wann  es  die  Nothwendigkeit  erfordert  und 
zwar  die  Erste  von  einem  jedesmahligen  Vögten  zu  Cantstatt  als  Ober- 
Zanfli*  ond  Bnxder-Melflter,  die  Andere  ZuBammenktmfit  aber,  von  jedem 
Yogi  wo  die  Vkrtda-Laden  ist,  angestellt,  imd  bey  jener  eisttidien  die 
Ordnung  zu  früher  Tag^B-Zeit  vorgelesen,  der  Durchgang  gehalten,  und 
die  Klagen  beschieden  weiden,  zu  welchem  finde  diejenige  Meister,  welche 
unter  die  Haupt^Ladm  geboren,  mit  Planten,  und  swai  entweder  Selbsten 
in  Person,  oder  per  Deputates,  bey  Vermodung  einer  Straf  von  zwey 
dulden,  XU  erscheinen,  anbenebst  die  EerUen-Meister,  daß  sie  ihre 
Bechnnngen  bey  der  General-Zusammenkunfit  einliefern  sollen,  ansn* 

halten  Seynd.  

Zu  Urkund  dessen,  habsD  wir  Uns  eigenhändig  unterschrieben, 
und  Unser  FOrstl.  Gantdey-Innsigel  hievor  diucken  lassen;  So  ge- 
schehen, Stuttgardt  den  Sechsten  Julii  Anno  Ein  Tanaend  Siebenhundert 
und  Neunsehen. 

Eberhard  Ludwig  /  H.  z.  W. 
  L.  a 

4. 

Fischers  -  V  e  r  g  Ii  ch  * 
zwischen  der  CurpfKlzincben  Schitläbruderschaft  nnd  den  Freyherrl. 
Metternichischen  Untertbanen  zu  Meckarsteinach 

3.  Juh  1723. 

Kundt  iiudt  Zuwiesen  seye  hiermit  undt  in  krafft  dieseß  Jeder- 
männiglichen,  wie  daß  die  von  Einigen  Jahi*en  her  zwischen  der  Ciir- 
pfälz.  Schitlsbruderschaft  Eines  sodann  denen  fre3'bcrrl,  Mtttciiiichischeu 
Untertbanen  sambtliclien  Fischern,  Em  und  zweybürdigen  Nachen- 
fübrereii  zu  Neckarsteinacli  anderen  Theiles,  der  fahrt  halber  obge* 
schwebte  Iiraugcn  und  Streitigkeiten  auf  Interposition  der  rei^ect. 
Churpföltz.  Geheimen- Regierungs-  undt  Bevisions  Rttfthen  auch  Landt> 
Schreibern  und  Neckargrafen,  Herrn  von  Becker,  und  Herrn  Schümm, 
als  gnädigst  angeordneten  Gomnussarien  in  der  gflto  beygelegt  —  ab- 
getban  —  undt  verglichen  worden,  folgender  gestalt,  nehmhlich  fis  solle 

*■  BfUsttrineiflterei  NeckutMteinach. 
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|ino  j^^^Q       auch  künftigliin  und  immerforth  denen  Neckar- 

steiuacheren  Em-  und  Zwcybordtip:cn  Nachenführeren  vigore  hujus 
pacti  et  transactioois  frey,  ohnverwelnt,  und  ohng(>hirirjert  seyn.  fdles 
dasjenige,  waß  sowohl  die  gnädige  Herrschaft,  alß  auch  die  Einwühuere 
und  Ihitcrthanen  /u  Neckarsteinach  zu  ihrer  eigener  Hauß  Cousumption 
und  boufiiigen  gebrauch  uothig  haben  werden,  als  Früchten,  Wein, 
Heu,  Haaber,  Sirolie,  Brenn-  und  Weingarthshoitz,  Baumateraiieu, 
Kohlen,  Leuthe,  bagage,  Haussrath,  endlich  auch  vier  bis  fünf  Bürdten 
oder  Boitzen  Leder,  auch  25 — 30  stück  rohe  ochsen  Häuthe  aus  dem 
Net^kai  aut  und  abwerths  bies  Mannheim  und  Heylbronn  ohne  die  ge- 
ringste von  Churpfaltz.  Schiffsbruderschaft  dargegeu  thueude  einrede 
oder  Verhinderniß  zuladen  und  zuftlhren,  jedoch  daß  dabey  kein  Unter- 
schleif,  wie  nur  naliinen  haben  mag,  von  Ihnen  Neck: : ist tmacheren  Ein- 
und Zweibordligea  Nac;lieuluhi-eren  deÜlaiß  ;^(jbraLicLL  werde;  So  viel  aber 

2**-  Die  Kaufmannsgüther  uudt  Waaren  betrifft,  solle  denen  Neckar- 
stmnacheren  £än-  und  Zweybördtigen  NachenfUhjeren  keineswegs  ge- 
ttattet  aeyu,  deigleichen  weder  auf  dem  Neckar,  noch  auf  dem  Rhein 
bim  Wmkl»,  Speyer  und  Philippabuig,  folglich  weder  sn  Thal  noch 
ra  Belg  dahin  oder  surllok  snfllhiin,  worbey 

3tfo>  Ihnen  Neekacsteinacheren  jedodi  aaeh  ohnbenohmen  nndt 
gestattet  wiidt^  das  Weingarthahok  (mit  vorbehält  des  Chuiplalta  ge- 
buhrenden  Uarckrachta)  sodann  Wein,  IVachten  undt  Faß  Öhl,  so 
eben  in  einem  Zwejbördtigen  Nachen  föglich  eingeladen  weiden  können 
anf  den  Rhein  nndt  swaren  nach  Wormba,  Speyer  nnd  Philippsburg 
undt  in  allen  am  Rhein  darzwiachen  gelegenen  Orthen  ohnbehindert 
aua-  und  «nznladen,  jedoch  aber  deigestalt  und  also  daß  Ihnen  solche 
naoher  Neekarstdnach  nur  alldnig,  und  nicht  weither  suführen  erlaubt 
seyn  solle,  wie  dann 

4^  Erwähnten  Neckarstemachem  Flacheren  und  Nachenführem 
au«^  kdneawaega  erlaubt  noch  gestattet  seyn  solle,  Schiff  oder  HOmpel- 
nachen  weder  anf  dem  Neckar  noch  auf  dem  Rhein  sugebranehen  oder 
aultUiien,  sondern*  sollen  sich  deren  von  jetao  und  immerhin  nicht  be 
dienen  dorfen,  wohingsgen  denen  Churpftk.  Schiffleutben  allerhandt 
VictuaHen,  Waaren,  leder  und  frdditeD,  auch  wie  es  sonsten  nahmen 
haben  mOge  zu  Neckarsteinacb  Ein  und  ausladen  zu  dürfen,  alten  Her- 
kommen gemäß,  freysteben  undt  ohnverwebrt  seyn  solle.  So  haben  auch 

5*°  ümb  alles  zu  seiner  richtig-  und  Einigkeit  zubringen,  mehr^ 
berührte  Neckarsteinacher  fischere  undt  Ein-  auch  Zweybördige  Nächen- 
fikhrare,  insonderheit  in  deren  nahmen  der  freyherrl.  Metternich,  ambt* 
mann  Hr.  Heimb  für  die  Verflossene  undt  künftifje  Neckarbau-Kösten 
Drey  Hundert  Qulden  haaren  geldts  der  Churpiältz.  Schiffbruderscbaft 

V  II»* 
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ein-  vor  allemal li  m  erlegen  undt  zubezahlen  prooiittirt,  undt  diese 
Bruderschait  s  olche  Suramam  auch  angenohmen,  mit  dieser  darbey 
expressö  stipulirter  Condition  und  Vorbehalt  daß  Sie  Neckarsteuiacher 
Ein-  undt  Zweybördtige  Nachenführere  von  allen  ferneren  der  gleichen 
unkösten  völlig  befreyet  seyn  —  mithin  mit  der  Churpfältz.  Schiff- 
bruderschaft keine  connexion  oder  Verwandtschaft  haben  sondern  da- 
von, wie  vor  alters  so  anjetzo  undt  zu  Ewigen  Zeiten  abgesondert  seyn 
soilen  uudt  wollen.  —  Sollten  nun 

6**  oftermelte.  Neckars teiuach er  fischer  auch  Ein-  und  Zwey- 
bördtige NachenfÜhrer  gegen  diesen  Verglich  und  transaction  handlen 
undt  frevlen,  so  werden  Selbige  auf  jedesmahlige  GontraveDirODg  zur 
■Inf  ihrer  fraclit,  bo  8ie  von  denen  etwa  lunaBleeig  veiillliienden  Waren 
.  veiaccordiren  werden,  eo  ipeo  verlnstiget  mithin  lolebe  halb  vor  Gdgate 
Heneehaft  und  halb  vor  die  Schiffbruderoehafi  verfallen  — ,  auch  Sie 
Gontraveoienten  edang  hieß  za  deren  wünddidien  Erlegung  in  dem- 
jenigen Orth,  wo  Sie  in  der  Ghur  PfUts  werden  betreiten  werden  ure- 
etirlieh  aninhalten  seyn. 

AUee  getrenlich  undt  ohne  gefthide,  allennaQen  dann  beyde  tian- 
aigiiende  theile  dieeee  ut  pactum  bene  promeditatom  el  rem  judicieliter 
transaotam  mit  gutbefinden  obiger  Ghurpfidts.  gdgpt  angeordnete  HHn. 
Gomnuwarien  In  allen  dauaulen  und  Punclen,  ohnverbmchlieh  su  hallen, 
versprechen  und  ezpresse  slipuliren  mithin  dieses  offene  Instrumentum 
Eures  Ghurpfaltc  Hohen  Begierung  undt  Duo  Hochwohlgebohm  Gnaden 
(Iii:)  fiejhenn  von  Metternich  aur  reepedivee  guftdigster  und  gnidiger 
ratihabir-  und  Oonfirmirung  ezhiburt  haben.  So  geschehen  Heidelberg 
d.  8««  July  1788. 

Im  Nahmen  der  Chuipftlts.         Michel  foiel  deO  geikfats 
Schiffbmdersohaft  des  Neckarthals    Philipp  Lorants  Kflhn  des  gerichts 
alO  gevoOmttchtigte  Brudeimeistw  (L.  S.)  SHaimb 

und  gericht  Ambtmann* 
(L.  8.)  Jdiann  Peter  Schreck  Fnedriofa  Nollert 

Bevollmächtigter  Bruder  Meister    (L.  S.)       Friedrich  Heihnann 
Georg  Heinrich  Kfiicher  Jobannes  Bock 

Schiffbrudermeister  Johann  Heinrich  Nollert,  Fischor 

BViedricfa  DOertsbach  su  Neckher  Steinach 

des  gerichts 

Daß  die  hierin  vermelte  Dreyhundert  gülden 
als  Brudermeister  richtig  besablt  worden  be- 
flcheine  hiermit. 

Heydelbeig  d.  29ten  Sbris  1723. 

Georg  Heinrich  Kärcher. 
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Hierüben  stehender  Verglich  oder  TraoBaotion  wird  auf  beeohehenes 

ansuchen  von  Regierungs  Wegen  under  hievorgedruckten  ChurfÜrsÜ. 
Gantsley  Secred  hiemit  ratificiert.   Mannheim  den  24*^°  May  1724. 

Churpfaltz.  Regierungs-Ratbs-Pr^sident, 
Vioe-PresidcDt,  Vice-Canzler,  Geheime 
und  Kegieronge-Eäthe 
F.  W.  Gr.  Hillesheim.  Anton  von  Fhts. 


5. 

Separierte  Ordnung  der  Heidelberger  Schiffer-Zunft  1738. 
Nachdemo  Zeitlu  10  bey  allhießiger  Ileydelheiger  Fischer  ZuDff\, 
worunter  ebenfaUß  die  alldaßige  Schiffleuthe  begriffen  seynd,  zwischen 
ernannten  Schiff  Leuthen  und  denen  Fischern  viele  Streittigkeiten,  Schlä- 
gereyea  und  andere  Unordnungen  sonderUch  auch  daher  entstanden, 
daß  Einer  den  andern  beschuldiget,  als  ob  Er  Ihme  in  seine  Hand- 
thierung  Eingrifif  thäte,  um  diesem  Übel  aber  vorzukommen,  auch 
größeres  Unheil  zu  verhüten  haben  sämtliche  hiesige  Schiffleuthe, 
Hümpler  und  zweybortige  Nachen i ah r«^i-  am  dieulicLöteii  oracliLet,  sich 
von  ermelteu  Fischern  za  separirea  und  eme  Besondere  Zunflft,  jedoch 
mit  Genehmhaltung  Huer  Churiürstl.  Durcblt.  oder  dero  Nachgesetzten 
hohen  Regierung,  unter  sich  auffzurichten,  Dannenhero  nachfolgende 
Aiticul  zur  gnädigsten  Confirmation  unterth&nigst  vorschlagen  und  über* 
geben  sollen: 

1. 

Zorn  Ersten,  wer  aich  an  allhießiger  Schiff  Leuthen  Fahrwerk  be- 
geben, und  rieh  In  dieße  Znnfit  einlaaeen  will,  der  solle  nicht  ange- 
nommen werden,  Br  s^  dann  Ehrlichen  Hwkommens,  vmi  ledlichen 
Ettem  gebobren,  des  Neckar  Strobma  und  Gefitfirts  von  Jugend  auff, 
oder  Sonaten  wohki&hren,  der  ach  auch  vor  seine  Persohn  ehrlich  und 
fromm  verhalten,  an  dem  Ende  ein  solcher  drey  Jahr  lang  bey  emem 
Scfaiffinann  gelemet  haben,  wie  gebräuchlich  auffgedungen,  und  looß 
gesprochen,  nicht  weniger  mit  einem  Ivehr-Briefi'  versehen  seyn  soll, 
um  sich  damit  iegitimiren  zu  können,  daß  Er  sich  in  währenden  Lehr- 
jahren fromm,  getreu  und  redhch  verhalten;  Däfern  Er  aber  Eines 
hießigen  Schiffmanns  Sohn  wäre,  soll  derselbe  swar  nicht  au%edungen, 
jedoch  nach  des  Vetters  Beheben  ledig  gesprochen,  und  mit  einem  Lehr- 
Brieff  versehen  werden,  damit,  wann  Er  sich  außerhalb  setzen  wolte, 
Er  sich  ebenfallß  l^timiren,  und  sein  fortun  desto  besser  machrn  möge. 
Bey  dem  Auffdingen  soll  ein  Gedenck-  oder  Zeugen-Trunck  p^ercicljet 
und  bey  dem  ledig  Sprechen  dreyßig  Kreutzer  einschreib  Geld  zu  der 
BniderscbaSI  und  dreyßig  Kieutser  der  Zunfit  bezahlet  werden. 
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Zum  Zwe^-ten,  sollen  alle  .lahro  /.wey  Zunfflmeister  von  der  Ziinfft 
erwehlet  und  wie  gebräuchlich  von  Emern  Ehrsamen  Stadt-Kalit  dahiei 
confirinirt  werden,  welche  d'  P  Jahrs  hindurch  der  Zunfft  fleißig  vor- 
stehen, und  sowohl  die  eingenommene  Zunfft-Gelder,  mit  Beysetzung 
eines  Joden  Nahmens,  von  deme  Sie  erhoben  werden,  als  auch  deren 
Auiigaben.  mit  Specificialiseiier  Meldung,  woliin  Sie  verwendet,  treulich 
verrechnen  und  bey  der  Auffrechnnnfr  den  Receß,  und  was  sich  sonsten 
an  Zunttt-Sacheu  bey  Ihme  betiudet,  denen  neu  angehenden  ZunliV 
Meistern  richtig  auplieffem,  und  gute  ohntadeihatfte  Rechnung  thun; 
die  herR»chaflftliclie  iu  dießer  Ordnung  enthaltene  Straff-Gelder  aber  dem 
Schiff  Bruder  Meister,  nebst  einer  Specification  deijenigen,  welche  gestrafll 
worden  seynd,  ^egen  Schein  einhändigen,  damit  dießer  Solche  bey  ge- 
haltenem Schillbnnifr  Tag,  nebst  denen  allda  fallenden  herrschaftlichen 
Strati"  Geldern  zur  iueliigcu  Gefäll verweserey  behörend  emlieiieru  itünue. 

3. 

Zum  Dritten.  •  Damit  nim  dieee  ZmifM)rdnaiig  um  so  vielmehr 
und  besser  erhalten  und  fertgepflantset  werde,  so  soU  hinitlio  ein  Jeder 
Scbiffmann,  Hfimpkr  und  zweyboitige  NacfaenfOhrer,  weicher  in  dieOe 
Sehiffer-Zunfft  euffgenommen  wird,  vor  sieh  und  seine  Frau,  wann 
beyderseita  Fremdt,  nehmliob  noch  l^einen  Theil  an  diefler  neu  an£|^ 
richteten  Schiffer-Zunfit  haben,  zu  erlegen  schuldig  seyn  Emen  Golden 
Einschreib  Qeld,  sodann  ein  Jedes  vier  Gulden,  zusammen  aeht  Gulden 
vor  Zunfft  GebOhx,  und  zwantaig  Kieutser  mm  Leich-Tuch,  beneben 
Einem  gewöhnlichen  geeobenck  cur  Zunfift,  oder  anstatt  dessen  viertsig 
fßnff  Kreutser. 

4. 

Zum  Vierteil  Da  ein  Freradter,  der  noch  keinen  Theil  an  dießer 
Zunfift  hat,  eine  Zunfftige  Wittfrau  zur  Ersten,  Zweyten,  oder  dritten 
Ehe  würde  henratheu,  und  hinwidenim  dne  Fremde  oder  ohnzunfflige 
Weibe-PersOD  einen  Zunfiligen  Wittmann  zu  obgedachter  Ehe  würde 
nehmen,  so  soll  die  Fremde  ohnzunfflige  Persohn,  es  seye  Mann  oder 
Weib,  der  Zunfl't  füntf  Gulden,  wie  auch  20  Kr.  zum  Leich-Tuch,  die 
Zonfiftige  aber  gleichwohl  annoch  einen  Gulden  80  Kr.,  mithin  da  beyde 
80  einander  heuraten,  zünfl'tig  wären,  dieselben  zusammen  drey  Gulden, 
nebst  denen  20  Kr.  zum  Leich-Tuch  und  dem  Geschenck  zu  erlegen 
schuldig  aeyn.  Ingleichen  sollen  auch  diejenige,  welche  Ihre  Kinder 
zur  Zunflt  noch  nicht  eingekaufFt  und  noch  keinen  Theil  an  der  Zunffl 
haben,  vor  Jedes  Kind  einen  Gulden  Einkauff  Geld  der  Zunfit  zu  er- 
legen schuldig  seyn. 


Digitized  by  Google 


Aiil«g«ii:  Hddelbaig«  Sdiiflbmiiift'Ordniiiig  1726.  397 

5. 

Zum  Fünfften.  Wann  ein  Herrn-  oder  sogenanntes  Einig-Gebott 
der  Zunfft  zu  publiciren  seyn  wird,  so  soll  Jedesmahl  der  außbleibende 
vier  Kreutzer,  So  aber  sonst  ein  Gebott,  welches  der  Zunfft  Gehorsam 
geneimet  wird,  zu  verkundigen  ist,  und  Einer  nicht  erachiene,  soll  der- 
selbe ein  orih  eines  Gulden  zur  Straffe  der  ZunÜt  erlegen. 

6. 

Zum  Sechsten.  Wann  Ein  Zunfftiger  aus  der  Zunfft  stirbt,  es  mag 
Mann,  Frau,  oder  Kinder  seyn,  die  auf  der  Balir  getrugen  werden,  so 
solle  der.  oder  dieselbe  von  denen  Jüngsten  Zunfft-Brüdero  getragen 
werden,  dubey  solle  cui  Jeder  Züütitiger  Selbsten,  so  ferne  Er  anwesend, 
und  nicht  kranck  ist,  bey  der  Leicht  Begängniß  erscheinen,  bey  Straff 
Sechßzehn  Kreutzer,  so  der  Zunfft  zu  bezahlen. 

7. 

Zum  Siebondai.  Alldieweilen  «cb  offlen  intrflgt,  daß  die  Sehiff* 
leathe,  oder  Jungen,  welche  aaff  ein  Jahr  oder  länger  g9ctingei  worden, 
Bwiflchen  der  Fähr-  oder  Geding-Zeit  anfier  Dteneten  gehen,  und  rieh 
au  einem  andern  Scfaiffioaann  begeben,  woiduroh  dem  Schiffinann,  aui 
Mangel  dee  Knechts,  der  Jungen,  großer  Schaden  sugefliget  wird;  als 
eoUe  künfftag  in  keinem  Schifiskneeht  oder  Jungen  gestattet  seyn«  ohne 
erhebliche  Ursache,  worüber  l^e  sich  bey  dem  Bruder  Meister  anzumelden 
haben,  außer  Dienst  zu  tretten,  und  bey  einem  andern  Schiffmann 
Dienste  anzunehmen;  welcher  Schiffmann  nun  wider  dießen  Articul 
handeln  und  solchen  außer  der  Zeit  ausgetretteuen  Knecht  oder  Jungen 
annehmen  wird,  der  soll  zehen  Gulden  zur  Straffe  halb  gnädigster  Herr- 
sebßfft,  und  die  andere  Helffte  der  Zunfft  zu  bezahlen  schuldig  seyn, 
der  Schiff  kuecht  oder  Jung  aber,  wegen  seiner  Ungebühr,  außer  Dienst 
ab«  und  forlgewießen  werden. 

8. 

Zum  Achten:  Soll  keiner  dem  andern  einen  Nachen  oder  ander 
Schiff-Geechirr  aus  seinem  Schiff,  ohne  Erlaubnis  hinwag  führen,  oder 
nehmen,  bey  Straff  nach  Ermftßigung;  Es  soll  auch  keioer  dem  andern 
von  dergleichen  Geschirr  vorsetzlicher  Weise  etwas  entwenden  noch 
veruntreuen,  bey  sehen  Guld^d  ohnnachl&fliger  henschafEtlioher  Straff. 

9. 

Zum  Neundten:  Weilen  sich  bißhero  zugetragen,  daß  die  allhießige 
Fischer,  welche  die  Fischerev  erlernet  und  sich  zeithero  damit  emehret, 
aojetzo  bey  solcher  ihrer  Uandthierung  allein  nicht  mehr  verbleiben 
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"^^nndern  Theils  nicht  uur  der  Fischerey,  sondern  auch  der  zweybartigen 
Nachen  sich  zur  Schiffahrt  bedienen,  Mithin  zweyerley  Handthierungen 
Treiben,  wordurch  denen  hießigen  Schiff leuthen,  deren  Viel  an  der  Zahl 
seynd,  und  noch  mehr  anwachßen,  sich  auch  wegen  geringer  Fahrt 
kümmerlich  ernehren  müssen,  großer  Einuag  und  Schaden  zugefüget 
wird;  als  hat  künfflighin  sich  ein  Jeder  bey  zwantzig  Rtblr.  herrschaöl- 
licher  Straffe  mit  seiner  erlernten  Plandthierung,  nehmlich  der  Fischer 
bey  seiner  Fischerey,  und  der  SchiÖmanu  bey  seiner  Schiffahrt  zu  be- 
gnügen, und  sich  selbiger  alleinig  zu  bedienen,  damit  der  Schifteann 
nicht  von  dem  Fischer,  und  dießer  nicht  von  Jenen,  in  seiner  Nahrung 
beeinträchtiget,  noch  in  Schaden  gesetzt  werde. 

10. 

Zum  Zehenden.  Nachdem  dofa  oflUnahlen  bey  publidning  der 
Gebotten  oder  aonetigen  Ziwammenkflnfften  iutrSge4,  daß  Tbnls  von 
deoen  sOnfiEtigen  Mi  gegen  die  Zunfftmeister  und  ttbiige  Vorstehere 
der  Zanfii  nicht  nur  mit  angedemendeii  Worten,  eondem  auch  miit 
Fluchen  und  Schw(Shren  Übel  anfffühien,  als  aoUe  der  Jenige,  weicher 
gegen  diefien  Articol  handien  wird,  nach  Erkenntnis  der  Znnilt,  nüt 
ohnnaofalAßiger  Straff  der  Zimfil  su  erlegen  angeeehen  werden. 

IL 

Zun  EUfien:  Solle  auch  Keinem  erlaubt  seyn,  weder  mit  omem 
Schiff  noch  Humpel*Nachen,  vielweniger  mit  einem  sweybortig^  Nachen 
SU  fahren»  Er  seye  dann  savor  allluer  Bürger  und  Zünfftig  worden, 
auch  Bonsten  alle  praestanda  praestiret  habe,  gleichwie  ein  Jeder  Zunfft- 
Brader  sa  leisten  schuldig  ist.  Im  widrigen,  nnd  so  ferne  Er  solches 
nicht  zuvor  thun'  würde,  Ihme  das  Fahren  gttntiüch  verbotten  und 
widergel^  seyn. 

12. 

Zum  ZwOURen.  Gleichwie  ein  Jeder,  welcher  in  dieße  Zunfit  ge- 
hüdg,  nicht  allein  dießen  obbeschriebenen,  sondern  auch  denen  in  der 
Schiff  Bmderschafit  Ordnung  enthaltenen  Artioulen  nach  ihren  darüber 
geleisteten  Pflichten  aUerdingen  nachzuleben  hat;  also  bleibt  es  eben- 
Üidlfl  bey  ermelter  Ordnung,  derselben,  wie  bißhero  geschehen,  nacfasu- 
lH>mmen  und  daiauff  su  halten. 
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Zunttt  oder  Bniderschafts-Ordnung  samtlicher  Sctuffleuthe 
und  Humpler  des  Neclurthato. 

ManDheim  den  21.  Febmar  1728. 

(Auszug.) 

Art.  7.  —  Als  man  für  nöthig  erachtet,  dauiit  der  Kauf-  \u^<\ 
Gewerbs-MauD  in  der  fracht  nicht  übemommen  zutrleich  der  l.iDMis 
herrschafl  der  gebühronde  Zoll  entrichtet,  nicht  weniger  der  Schi  II  mann 
seinen  1  illigtn  Verdienst  erlangen,  mithin  so  wohl  der  Kauf-  und 
Handels- Mann,  als  der  Schifütnann  sich  um  so  waiuger  zu  besehwehren 
haben  möge,  folgende  Fracht-Tax-Ordnung  zu  verfertigen,  worüber  dann 
8k it  gclialten  und  keinem  Schiffmann  bei  willkürlicher  Straf  erlaubt 
aeyn  aolla,  gegen  die  Fracht-Ordnung  mehr,  wohl  aber  weniger  zu 
fordern,  und  zu  nehmen. 


Folget  die  Fracht-Taz-Ordnung. 

Von  emera  Zentner  Kaufmunuswaart  ii,  ingleichen  von  Fett-  uii 

Ohl-Waaren,  von  Frankfurth  und  Mamtz  bis  Ilailbronn  .  fl.  —  48  k 

Von  einem  Zentner  Ertz  von  Mainz  bis  Haübronn     .    .  »  —  30 
Von  einem  Rheinischen  Fuder  Wein  ad  6  rheinischen 

Ohmen  von  Ffort  und  Maintz  bis  Hailbronn  .   .    .  >  20  — 

Von  einem  eiseameii  Ofen  von  FAirl  bis  Hailbronn ...  >  2  — 
Von  einer  Tonnen  Heiing  ond  Lapertan  von  Wmkfbrtfa 

bis  Haübionn   »  1  80 

Von  einem  Zentner  Kaufmanns  Guth  von  Frankfortb  und 

Maintz  Us  Heidelberg,  wonmtsr  die  Fett-  und  Öhl- 

Waaien  mit  begiififen   >  —  80 

Item  vom  Zentner  Erts  bis  dabin   •  —  80 

Von  länam  Bbslnischen  Fuder  Wdn  von  Fnmkfiurth  und 

Maints  Ins  dabin  HeideLbeig    .  .    »  15  — 

Von  einem  dsemen  Ofen  von  Fkankfbrth  bis  Heidelbeig  »  1 12 

Von  Einer  Tonnen  Belingen  nnd  Laperten  bis  dabin    .  »  1  — 
Von  bnndeit  Stacken  roben  oder  gesaltienen  Oehsenbänliben 

von  Ftanleftirtb  und  Msints  bis  NectkaigemOndt  .  .  »  20  — 

Von  soviekn  Häuten  bis  Neckarsteinach   >  24  — 

Von  Sänem  Hutb  Salt»  von  Maintz  bis  Heidelbeig    .  .  >  1 12 

Von  Einem  Fuder^Wein  von  Mannheim  bis  Heilbronn  .  >  8  — 
Von  Einem  Zentner  Gutb,  ingleichen  Fett{und  Öblwaaren 

von  Frankfurth  und  Maintz  bis  Mannheim    .    .    .  >  —  24 

Von  Einer  Rhetnisohsp  Obm  öbl  von  Wonnbs  bis  Hsilbronn  »  1 90 
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Folgen  die  Thalfrachten  oder  das  Walser  hinabwärts* 


Von  Einem  GeDiner  Kaufmanns  Guth  wie  solches  Nahmen 

hahen  mag  von  Hailbronn  bis  Maiuz  und  Franckforth 

»  -30 

» 

Von  Einem  Rheinischen  Fuder  Wein  von  Hailbronn  bis 

»  lÖ- 

> 

Von  Einem  Oentner  Outh  yon  Heidelbeig  bis  Mains  und 

Ffurth  

»  —24 

Von  einem  Rheinischen  Fuder  Wein  von  Heidelberg  bis 

Mainz  und  Ffurth  

»12  — 

Von  einem  Bolt  z  Leder  von  Neckarstein  ach  und  Neckar- 

gomünd  bis  Maintz  und  Francicfurth  

>    1  40 

» 

Von  Einem  Zentner  Lcder  von  Neckar?teinach  und  Neckar- 

gemünd bis  Maintz  und  I^'furth  

»  -  40 

» 

Was  die  Zolifitde  Güther  anbelangt  bat  sich  der  Scliiffmann, 

so 

deigleicben  zu  führen  bekommt,  zu  einer  billigen  Fracht  zu  verstehen. 

13. 

—  —  Und  weilen  eeitbero  öfters  beschehen,  daß  sowohl  die  Schiff- 
leute als  Humpler  sich  unterstanden  von  denen  fremden  SchifFleuten 
entweder  zu  Mannheim  oder  an  anderen  Orten  die  Güter  zu  über- 
nehmen und  solche  nach  Heidelberg  oder  auderstwohin  zu  führen, 
durch  welchen  Unterschleif  aber  kein  Neckar  Baukosten  bezahlet  worden ; 
Als  sollen  künftighin  wann  deiglflichen  Gflthw  von  Anfimgs  gedachten 
Fxemdeo,  oder  zur  Sofaifl&braderBobaft  nicht  gehörigen  Sohiffleaten 
Oberoommen  würden,  die  jenige  so  solche  Guther  von  jenen  über- 
nehmen, vor  oberwehntes  Neekarbaukosten  Geld,  der  Vier  Gulden  sn- 
st^en,  und  dasselbe  dem  SchifiTbradermelster  sogleieh  bei  Ausladung 
der  Gttther  su  bezahlen  schuldig  und  gehalten  seyn. 

14. 

Zum  Vieraeheuten.  Als  ebenmifligi  einige  zeithero  die  Guther- 
Schiffahrt,  von  theils  Humpleran  sehr  mißbrauchet  und  von  denen- 
selben,  die  Schifffraeliteu,  in  aooordirang  eines  geringen  Geldes,  derge- 
stalt verstümpelt  und  verdorben  worden,  daß  verschiedene  Schilfleute 
darüber  in  gänzlichen  Abgang  der  Nahrung  gerathen  und  ruiniret 
worden.  .  .  anerwogen  die  bei  solcher  geringen  Fracht,  mit  Schiff  und 
Goschirr  bei  der  Schifßihrt  welche  viel  zu  unterhalten  kostet,  nicht 
mehr  haben  subsistiren,  einfolghchen  auch  die  darauf  das  Jahr  hindurch 
angesetzte  und  zu  erlegen  sclmldige  herrschafthche  Gelder  ferner  nicht 
abtrap^en  kf'mnen.  da  doch  vor  Zeiten  denen  alten  Tlerkomraen  j^eniäß, 
keinem  üümpler  weiter  als,  nach  Oppenheim  mit  einem  Humpel- 
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Nachen  zu  fahren,  und  bis  dahin  Wein,  Früchten,  altes  Eisen  and 
Haasrath  zu  jführen  yerstattet  worden,  ihnen  aber  nunmehro  wie 
hierunter  des  mehreren  angezeiget  werden  wird,  erlaubt  seyn  solle, 
weiter  und  zwar  nach  Mainz  und  Franckfurtli  auf  gewisse  Maas  zu 
fahren  wormit  sie  sich  begnügen  und  denen  Schiffleuten  keinen  ferneren 
Eingriff  zu  thuen.  Inmaßen  da  man  der  Schiffleuten  mit  ihrer  Schift- 
fahrt bei  Kurfürstlichen  Hofhaltung:  und  zu  sonstigem  Behuf  nicht 
entbehren  kai^n,  zudcmc  der  Schifimann  711  Meßzeiten  mit  Auf  und 
Abführung  des  Kurfürstlichen  Meßgeleits  und  Lößnnp  der  (5elf')tspost 
auch  anderen  oncrihns  nicht  allein  beschwehret,  sondern  auch  weim 
ein  richilfmann  angenonmiHii  wird  derselbe  noch  soviel  als  ein  Hum[iler 
dahin  zahlen,  dabei  alle  lierrschfiftliche  onera  da?  .labr  hindurch  ge^en 
emem  Humpier  doppelt  ertragen  uiuLv  Also  erfurderet  auch  die  Billig- 
keit daß  unter  solchen  ein  Unterschied  gemacht  werde,  damit  nun  ein 
Schiffmann  bei  dem  anderen,  deßgleichen  ein  Humpier  neben  dem 
S<!hifFmann  bestehen  und  seine  Nahnmg  suchen  könne  so  soll  hmtuhro 
zu  Meßzeiten  keinem  Schifimann  mehr  als  ein  Schiff  in  die  Franck- 
furter  Meß  zur  Abholung  der  Güter  zu  führen  veratattet  werden,  jedoch 
ihme  zu  sothanem  Einem  Schiff,  nach  deme  sich  zu  Zeiten  seine 
Ladung  zu  etwa  einem  weiteren  erstreken  möchte,  einen  sonst  fjewöhn- 
liehen  und  zu  denen  Pferden  gewidmeten  Spreng-Nachen  zuui  An- 
hang gleichmäßig  mit  Gütheren  zu  beladen  ohnverbotten  seyn.  Außer 
deme  soll  er  aber  kein  weiteres  Schiff  nach  Franckfurth  führen,  ehe 
und  bevor  er  diejenige  Gütber,  die  er  in  der  Meß  eingeladen  nach 
Heidelberg  oder  Haübionn  flberbndit  und  geUeferft  habe.  Und  wann 
dieses  bescbeheo,  als  dann  ihme  erst  erlaubt  aeyn  aoU,  anf  obbe- 
eehiiebene  Weiae  wiederam  naoh  Franckfiiztfa  an  fahren  und  von  neuen 
allda  Güther  einsnladen,  wobei  demselben  mit  eeinem  anderen  Schiff, 
dafem  er  noch  mit  einem  versehen  sowohl  mn  als  außer  der  MeOseit 
auf  dem  Neckar  und  Bhein  su  fthren,  um  Etwas  su  verdienen  ver^ 
gönnet  sejn  solle.  Jedoch  daß  er  wie  obbemeltet  zur  Meßseit  mit 
diesem  zweiten  Schiff  rieh  nicht  nach  Mainz  oder  Fhmckfurth  begebe, 
und  allda  Gflther  einlade  oder  dahin  bringe,  wer  darwieder  handelt 
soll  nach  Erkenntnia  abgestraft  werden.  Hmgegen  soll  auch  zu  Ab- 
wendung obgedachtes  denen  Schifileuten  von  denen  Humpleren  sowohl 
in  ak  zwischen  denen  Meßzeiten  zugefOgten  Schadens  keinem  Hompler 
sowohl  inn  ab  zwischen  denen  Meßieilen  erlaubt  seyn  nach  Franck- 
fdrth  oder  Maints  zu  fthren,  und  allda  Eanfmanns-Güther  einzuladen, 
doch  soll  ihme  verstattet  seyn  aUerhandt  FVttcfaten,  Wein,  altes  Eißen, 
freye  Güter  und  dergleichen  nach  Speyer,  Worms,  Oppenheim  und 
Mainz,  und  von  solcher  nemliohen  Gattung  wieder  zurd«^  zufBhren; 
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nicht  weniger  wird  einem  Humpier  zugestanden,  dafem  Ihme  eiuiKi  s 
Hausrath  nach  Franckfurth  m  führen  voraccordiret  würde,  dasselbe 
aleoviel  si  in  Hümpel  Nachen  ertragen  mag  dahinzubringen,  auch  der- 
gleichen HausraÜi  utLbt  altem  Eißen  von  ermeltem  Francklurtli  wieder 
in  seinem  Hümpel  Nachen  zurückzunehmen.  Aliein  Kauimannsgüther 
oder  dergleichen  Gtither  und  Waaren  wie  sie  Nahmen  haben  mögen, 
von  Franckiürth  und  Maintz  wieder  zurück  den  Rhein  hinauf  zuführen, 
soll  ermelten  Hümpleren  bei  hierunter  angesetzten  Hriaie  giinzlich  ver- 
holten seyn ;  Gestalten  derjenige  so  dießen  Ai  tic  ul  vurlx  (ii-uti  tennuGen 
übertrrtteii  wird,  mit  fünfzig  Rthlr.  oh  n  nach  lässiger  iStiafe  zur  emen 
Hältie  gnädigster  Herrschaft  und  zur  andern  Hälfte  der  Schiffbruder- 
schaft  zu  zahlen  angesehen  und  selbige  zu  erlegen  schuldig  seyn  solle. 

Auf  daß  auch  die  im  Ober-Amt  Mossbach  befindhche  Hümpler 
ihren  Verdienst  von  denen  Meßschittieuten  haben  mögen  also  wird 
ihnen  hiermit  frei  gestellt  eine  Ordnung  unter  sich  aufzurichten  nach 
welcher  sie  denen  aus  der  Meß  kommenden  Schitlleuten  auslcichlen 
können,  i<  doch  daß  ein  jeder  mit  einem  guten  Leicht  Nachen  Knechten, 
Pferden  und  Geschirr  versehen  »eye,  damit  der  Kautfmann  oder  tSdiiff- 
mann  aus  Mangel  d^sen  nicht  in  Schaden  gebracht  werde. 

Nächstdem  soU  kein  Schifiboann  oder  Humplec  dem  aodero  die 
Fnusht  vecstiimplen,  noch  in  aocord  stehen,  oder  sonstigen  Eingriff 
darinn  thoen,  soferne  der  Kauf-  oder  Handelsmann  den  Accord  schon 

mit  einem  geschlossen  oder  noch  würcküch  im  accordiren  stünde,  wie 
denn  der  Übertretter  in  zwanzig  Thaler  Strafe,  halb  gnädigster  Herr- 
schaft und  halb  der  Bruderschaft  zu  erlegen  gefallen  sovn,  darüber 
noch  dem  Schiffmann  oder  Hümpier,  welchem  er  die  Fracht  ver 
stümpelt  oder  abgespannt  zu  dessen  Satisfaction  die  nemliche  Fracht 
die  er  von  dem  Gnth  hat  nebst  Erstattung  verursachter  Kosten  heraus- 
geben und  abtragen  soll. 

Femer  soll  kein  Schiffmann  in  Gemeinflcbaft  fahren  oder  stehen, 
massen  tm  jeder  nicht  mehr  veraccordiren  soll  als  was  er  vor  sich 
selbst  getrauet  zu  führen.  Im  fall  aber  gleichwohl  etwas  ohnYermutbei 
übrig  bliebe,  so  er  nicht  fahren  ktonte»  demelbe  soll  er  einem  andern 
um  die  accordirte  Fracht  keinesweg»  aber  um  Geld  wie  bishero  ge^ 
schehen,  überlassen;  dannhero  keiner  der  mit  seinem  eigenen  Schiff 
und  Geschirr  nicht  versehen  sich  unterfangen  soll,  Etwas  zu  veraccor- 
diren, und  solches  einem  andern  zu  vcrmaklen  oder  zu  verhandeln, 
und  dieses  bei  Vermeidung  zwair/.i<?  Taler  Straf  lialb  gnädigster  Herr- 
schaft und  halb  der  i^rudersobaft  zu  entrichten. 
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16. 

Zum  Fon&eheDten«  da  aidi  auch  bishero  eieignet  daß  die  Fiaeher 
im  Neckarthal  welche  die  Fueherei  erlernet,  und  doh  teiiheio  damit 
ernähret,  anjezo  bei  solcher  ihrer  Handtbienmg  allein  nicht  verbleiben, 
flondoD  zum  Tdl  sich  nicht  nur  der  Fischerei,  sondern  auch  der  zwei* 
bortigen  Nachen  zur  SchifißEihrt  bedienen,  mithin  zweierlei  Hand* 
ttiierungeu  treiben,  obwohlea  sie  nur  auf  die  Fischerei  Ywrachätzet  und 
davon  allein  die  herrschaftlichen  Beechwehrten  abstatten ;  wodurch  aber 
denen  Schififleuten,  Hümpleren  und  zweibortigen  Naohenführeren,  deren 
▼iel  an  der  Zahl  seynd  und  sie  noch  mehr  anwachsen,  sich  auch  wegen 
geringer  Fahrt  kümmerlich  ernähren  müssen,  großer  Eintrag  und  Schaden 
zugefügt  wird;  Als  hat  künftig  sich  ein  Jeder  bei  zwanzig  Thaler  herr- 
schaftlicher Straf  mit  seiner  erlernten  Handthienmg,  nemlich  der 
Fischer  mit  der  Fischerei  und  der  SchifPmann,  Hümpler  oder  zwei- 
hortige  Nachenführer  mit  seiner  vSchiffahrt,  was  nemlich  einem  jeden 
zukommt,  zu  begnügen  und  sich  selber  alleinig  zu  bedienen,  damit 
ermelte  Scbiffleute,  Hümplere  und  zweibortige  Nachen fiiLr er  nicht  von 
denen  Fischern  und  diese  nicht  von  Jenen  in  ihrer  Nahrung  beein- 
trächtiget noch  in  Schaden  gesezet  werden. 

16. 

Zum  Sechszehnten  hat  sich  ebenfalls  begeben,  daß  ein  oder  der 
ander  sich  zwar  als  ein  Schifi&nann  in  die  Bruderschaft  eingekauft» 
welcher  aber  dennoch  hernach  nur  mit  einem  Humpel-Nachen  gefahren 
und  dardurch  denen  Schiffleuten  Abbrach  gethan.  Als  solle  inskünftige 
keiner  mehr  su  einem  Schiffmann  in  die  Bruderschaft  aufgenommen 
werden,  er  seye  denn  zuvor  mit  einem  tüchtigen  Schiff  und  dessen  Zn- 
behör  versehen,  und  daß  es  vor  ein  solches  erkannt  werde;  sodann  daß 
er  mit  diesem  Schiff  zufahren  continnire;  Im  widrigen  aber,  da  er  da- 
von abgehen  und  vorgedacht  nicht  praestiren  würde;  so  soll  er  hierauf 
seines  Einkauf  Geldes  in  die  Bruderschaft  vorliistiget  geachtet  und  sich 
wiedermn  aufs  Neue  als  ein  Schiftmaun  oder  Hümpler  einzukaulen 
gehalten  seyn. 

17. 

Zum  Sieben zehenteD  soll  keiner  dem  andern  einen  Nachen  oder 
ander  Schiff  Geschirr  ans  seinem  Schiff  ohne  Erlaubnis  hinwegfdhten 
oder  nehmen,  bei  Straf  nach  Ermftfligung;  Es  solle  auch  keiner  dem 
■adem  von  deigleichen  Gesehirr  vorsezlicher  Weis  etwas  entwenden 
noch  venmtrenen,  bei  sehen  Gulden  ohnnacbliailicher  Henschafthoher 
Strafe. 
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18. 

Zum  Achtzeheuten.  Nachdeme  auch  zu  Fraiickfurter  Meßzeiteo 
mit  auf  und  «hfiihrunp;  de«  kurfürsthchen  Meßgeleits  verschiedene  Miß- 
brauche eiitetanden,  iiidtmo  das  Geleit  unter  denen  öchiüleuteu  der 
Ordnung  nach  nicht  geführet  worden,  nicht  weniger  einer  vor  dem 
anderen,  und  zwarn  vor  dem  Gleita  Schiff  zu  Franckfurtb  ab-  und 
nach  Heiibronu  gefahren,  wodurch  des  Geleits  Sehifimann  bei  denen 
Kaufleuteu  in  Mißcredit  und  Schaden  versezet  worden;  Als  solle  hin- 
füro  bei  fünfzig  Thaler  herrschaftlicher  Strafe  keinem  Meß  Schitfmann 
erlaubt  seyu,  vor  dem  Geleits  Schiff  weder  mit  seinem  Schiff  noch 
Leicht-Nachen  nach  Hailbroun  zufahren,  sondern  er  soll  wie  vormalen 
gebräuchlich  y<m  Jagst  fehl  aus  dem  Geleits  Schiff  gebührend  nach- 
folgeu,  da  aucii  dum  alten  Ht-rkunmicii  gemali  denen  aus  dem  Ober 
Amt  Mossbach  deputirten  Geleits  lleuteren  bei  Aui-  und  Abführung 
des  Meßgeleits  Einem  Jeden  4  Ellen  Band  a  4  kr.  zur  Zierde  des 
Pferds  von  dem  Geleits  Scbiffmann  gereichet  worden,  so  hat  es  dabei 
Docb  Bein  Bewenden. 

19. 

Zum  NemunlMoteD.  Gleidiwie  mm  oftereii  Klagen  voikommeD» 
daß  die  flchifMcnechte  oder  Jungen  welche  wa£  ein  Jahr  oder  lAnger 
gedingt  worden,  swiechen  den  Jahren  oder  Qedingueit  außer  Diensten 
gehen  und  sieh  zn  einem  andern  Schiffinann  begeben  wodurch  dem 
Schiffmann  aus  Mangel  des  Knechts  oder  Jungeus  großer  Schaden  zu- 
gefügt wird;  Als  solle  kOnflighin  keinem  Schifibknecht  oder  Jungen 
gestattet  seyn  ohne  erhebliche  Ürsache^  worüber  de  sich  bei  dem 
Bruder  Meister  ansumelten  haben  außer  Diensten  su  tietten  und  bei 
ESnem  andern  Schiffinann  Dienste  ansunehmeo;  welcher  Schiffinann 
wider  diesen  Articul  handeln  und  emen  solchen  außer  der  Zeit  au^ge- 
trettenen  Knecht  oder  Jungen  annehmen  wird,  der  soll  ssehen  Gulden 
Straf,  halb  gnädigster  Henrsdiaft  und  halb  der  Bruderschaft  zu  be- 
zahlen schuldig  seyn,  der  Schiflbknecht  oder  Jungen  aber  wegen  seiner 
Ungebflhr,  außer  Dienst  ab*  und  fortgewiesen  werden. 

20. 

Zum  Zwanzigsten.  Nicht  weniger  hat  man  bishero  klagbar  er- 
fahren müssen  daß  Knechte  und  Jungen  denen  Schiftleutheu  außer 
Dienst  getretten  und  sich  bei  anderen  SchifTleuten  oder  Hümpleren 
des  Wochen-  und  Taglohns  bedienet;  hierdurch  aber  denen  beständigen 
und  rechten  Taglohneren,  die  sich  nebst  Weib  und  Kindern  lediglich 
mit  dem  Taglohn  ernähren  —  dießfalls  auch  ihre  herrschaffllich«  Be- 
schwerten ertragen  müssen  und  darauf  verscbAtzet  seynd  merkUcUer 
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Schaden  zugt^tügct  worden;  Als  solle  künftighin  keinem  ohnver 
!u  uratheten  Knecht  oder  Jungen  veretattet  seyn  in  dergkiciien  Wochen- 
oder Tftglobn  zu  fahren;  sondern  derselbe  sich  wie  gtbrauf lüich,  auf 
ein  ganzps  oder  halbes  Jahr  zu  verdingen  Fs  würc  daun,  daß  eines 
solchen  Knechts  Eltern,  Alteis  lialijeu,  ohnvernutgeud  und  nicht  im 
Stand  sich  zu  ernrtltrt n,  so  jedoch  auf  Erkenntnis  ankommt. 

Welcher  Schiriumnn  oder  ilüinpler  nun  gegen  diesen  articul 
handeln  und  einen  dergleichen  Knecht  oder  Jungen  in  Woch-  oder 
Taglohn  annehmen  würde,  derselbe  soll  zehen  Gulden  ohnnachläßlicher 
Strafe  halb  gnädigster  Herrschaft,  und  halb  der  Öchitt  bruderschafl  zu 
erlegeu  schuldig  seyn. 

30. 

—  —  Hkranf  befehlen  wir  Unaem  Ober  und  Unter-Beamten 
nnserer  beiden  Oberftmter  Heidelberg  und  Meßbach  gnädigst^  daO  sie 
die  hievorbemelte  Zunft  und  Bradetechaite'OenoBBen  bei  dieser  unaerer 
Ordnung  Bchfltsen  und  verthättigen,  darwieder  sie  niehi  beechwehren 
noch  beeehwehien  lassen,  sondern  sie  alle  bei  derselben  Puncten  hand- 
haben sollen. 


7. 

Akkord 

des  ehemaligen  Handelsmans  Georg  Pridrich  Rund  zu  Heilbronn  rait 
6  pftlsischen  Marksohififem  wegen  Übernahme  der  Ghurpfftlz.  Faictoiie. 

1730. 

Derne  nach  seine  ChurfUr^tliche  Durchlaucht  zu  FfieJs  uns  Endes- 
UnterschriebeneD,  des  Neckartbals  Schiffleute,  auf  unser  besch^enes 
onterthftnigstes  Suphcieren  abermalen  die  hohe  Gnade  erwies«!,  daß 
nach  exzirirt  vormals  auf  zwölf  Jahr  lang  wegen  Führung  eines  ordent- 
lichen Markschiffs  gnädigst  ertheilter  Concession  sothaner  Pri\ilegien  so 
weiters  auf  zwölf  folgende  Jahr^  <rnädig8t  extendirt.  als  ist  nun  zwischen 
Herrn  Georg  Fridrich  Rand,  Bürger  und  Handelsmann  in  Heylbrunn, 
zu  der  Facktorie  auf-  und  angenommen,  als  auch  gnädigst  confirniirt 
gewordenem  P'actoren,  de^'scn  Erben  und  Nachkömmlmgen ,  und  uns 
Markschifteru,  zu  Beibehaltung  und  mehrerer  Aufnahm  dieser  ^^a^k■ 
scbifferey  und  ^Vrhiitung  alleim'gpr.  sowohl  von  den  Kaulleuten,  als 
aucb  uns  Scbiüern,  und  der  FakU^i  le  -clbst  entstehen  könnenden  Klugen 
Irrungen  und  Verdrießlichkeiten  folgend  höchst  iiöthiger  Contrakt  eben- 
mäsig  verabredet,  verwilliget  und  getroöen  worden,  als 

Erstens  soll  der  Herr  Faktor,  dessen  Erben  und  Nachkömmlinge 
Zell  währender  gegenwärtiger  Markschi fterey  gnädigsten  Concession 
schuldig  und  gehalten  seyn»  sowohl  die  von  uns  Schiff leuteo  zu  Wasser 
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überbriugeude,  als  auch  zu  Land  von  denen  Kanfleuten  zu  weiterer 
fernerer  TraDsportiruiig  Ihme  zugestellt  werdende  Gütherii  iu  Empfang 
und  Verwahr  zu  nehmen  solche  respective  an  sein  gehöriges  Ort  auf 
alle  thunliche  Weise  und  Weg  suchen  zu  befördern,  als  auch  uns 
kSchitrieuten  in  die  Schiff  zu  über  liefern,  dabei  jedesmal  eine  ordentliche 
Specification  über  die  einladende  Güter  mit  denen  Zeichen  und  Numeris 
auch  wem  Solche  zugeliören,  mitzugeben,  umb  im  Falle  einige  Irrungen 
iu  Erraangeluiig  eines  Stück  Gutes  entstehen  würden  wissen  zu  ki innen, 
wer  solches  empfangen,  ge.sLaiLeu  denn  solchenmach  we^ien  ullenlVLlIs 
verlohren  gehenden  Stück-Guths,  als  auch  wann  alicDiaiJs  wider  ver- 
hoffen  durch  Verwahrlosung  unterwegs  etwas  naß  oder  übel  conditionirt 
werden  sollte,  nioht  die  Factorei,  sondern  der  Schiflfer,  der  solches 
empfangen,  dafür  su  stehen  und  zu  respondiren  habea  wird.  Des- 
wegen non 

Andertens  kdaem  von  uns  Schiff leiiten  erlaubt  seyn  soll,  ohne 
Vorwissen  der  Fakii^rie  das  geringste  Stück  Ciut  weder  ein-  noch  aus- 
zuladen.   So  sollen  auch 

Drittens  bei  jedesmaliL^er  Ans-  und  Einladung  eines  Schitl's  zu 
Heilbronn  alle  und  jede  Güthere  8tuck  vor  Stück  durch  diisigen  Granen- 
meister  Pflichtmäßig  gewogen,  darüber  Waagscheine  gegeben,  und  dem- 
selben für  seine  Bemühung  von  uns  Scbitlern  von  jedem  Ctr.  Kr. 
gereicht  werden,  oder  falls  die  herauf  bringende  Güter  von  den  Kauf- 
leuten zu  Frankfurt  Selbst  «gewogen,  denen  dicßfalls  zugestellten  Fracht- 
briefen Glauben  beigemessen  werden.    Wobei  nun 

Viertens  die  Factorie  Schuldig  und  verbunden  seyn  »oll,  in 
Spedirung  deren  Sowohl  eigenen  als  andere  Güter,  einen  wie  den  andern 
zu  halten,  und  in  der  Ladung  beforderlich  zu  Seyn  und  zwischen  uns 
Markschiffern  keinen  Unterschied,  Vortheil  oder  T"f!iterschleif.  woder  umb 
Geld,  Gunst,  Freund-  oder  Feindschaft  zu  gebrauchen.  Ebener  Gestalt 
soll  nun  auch 

Fünftens  die  Faktorie  schuldig  und  verbunden  seyn,  die  ver- 
ordnete und  taxierte  Fracht  von  denen  auf  dem  Land  hie  und  dort 
und  außer  dst  Stadt  Heilbronn  wohnenden  Kaufleute  zu  fordern  und 
einzukassiren,  solche  sowohl  von  denen  ausladenden  und  an  die  Faktorie 
gelieferten  Gütern  (sofern  solche  nicht  oonditioniert  gehcfert  werden) 
ehe  und  bevor  das  Schiff  von  Heilbronn  wieder  abf&hret,  uns  Schiff 
leuten  haar  zu  bezahlen,  die  an  andere  in  der  Stadt  Heilbronn  wohnende 
Kaufleute  addressiert  und  gelieferte,  als  auch  wieder  von  ihnen  einzu- 
laden bekommende  Güthere  aber  hat  ein  jeder  Schiffer  seine  Fracht 
Selbsten  und  ohne  den  geringst  zu  gestattenden  Abzug  einzukassiren 
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und  davon  accordirte  pro  Ceuto  lediglich  an  die  Faktorie  za  bexahleo. 
Dagegen  uns  solle 

Sechstens  die  Factorie  auch  gehalten  Seyn,  einem  jeden  mit 
Ladung  abfahrenden  Schiffer  .nif  Befichren  fl.  50  auf  die  Reise  mitzu- 
geben und  Solche  boy  seiner  retour  in  Abreciimmp:  wieder  zu  decor- 
dieren,  dahingegen  wir  Schitiieute  auch  schuldig  und  gehalten  Öeyn 
wollen,  der  Faktorie  jedesmal  die  Hnjid  zu  bieten,  damit  dieselbe  zu 
solch  auslegender  und  uns  zum  Theii  anticipative  bezahlenden  Fracht 
hinwiedenim  gelangen  möge;  soviel  aber  dir  anderswo  unterhalb  Heil- 
bronn, es  seye  zu  Heidelberg  oder  tiunsten  an  einem  ('rtb  unterwegs 
ein-  oder  ausladenden  Güther  belan[?:end,  da  hat  ebenfalls  em  jeder  von 
uns  Schififem  dafür,  und  für  dießfalls  überkommende  Fracht  zu  sorgen, 
und  solche  Selbst  einzukassiren.    Hingegen  wollen  wir  Markschiffer 

Siebentens  schuldig  und  gehalten  Seyu  bey  jedesmaliger  Abfahrt 
Vüii  Mainz  hinauf  zu  der  Faktorie  eine  exakte  Specifikation  der  völligen 
Ludung  and  wohin  so  ein  als  anders  gehöret  p.  Postam  einzusenden 
auch  den  Tag  unserer  Ankunft  zu  notificiren,  und  denen  Kaufleuten 
in  2ieiten  davon  Avis  ertlieilen  zu  können  und  daduicli  wegen  späterer 
Avisierung  alle  Ursachen  zum  Klagen  abzuBclinoiden ;  Desgleichen 
wollen  wir  Schiffleute 

Achtens  Schuldig  und  verbunden  Seyn,  der  Faktorie  fQi  die 
habend«  BemQbung,  Vorschuß  and  prompte  Beiahlung  der  Fracht  von 
allen  nnd  jeden,  in-  imd  aufier  da  MeO,  von  Mark-  und  MeO-Sduflen 
sn  Heilbfonn  ana*  nnd  einladenden  Gfltfaecn,  sie  mögen  an  die  Faktorie 
aelbat,  oder  an  andere  addreeflirt  seyn,  Sechs,  aodann  au  Beitrag  und 
Behuf  deren  auf  die  Faktorie  au  halten  etfofderlichen  Bedienten  Ein-, 
also  suaammen  Sieben,  sage  7  pro  Oento  zu  besahlen,  und  zwar  daß 
dieß&Ua  der  Faktorie  erlaubt  aoyn  soll,  sotfaane  Belohnung  jedesmahlen 
Ton  der  Fracht  abauriehen  und  aidi  aelbat  bezahlt  zu  machen,  wonebst 
Neuntena  der  Faktorie  erlaubt  Seyn  aoU,  für  ihre  habende  riele  Extra 
Muhe,  Brief-Porti,  Reia-  und  andere  Kosten  dmm  Eaufleuten  von  jedem 
Ctr.  2  Sage  zwey  Kreutzer  Fkoviaion  zu  rechnen,  und  sich  von 
denenaelb«!  nebet  Sonatigen  Spesen  und  Unkosten,  wann  die  Güter  ins 
Lagerhaus  gef&hit  iroiden  müssen,  bezahlen  au  laaaen;  ferner  auch  aolle 

Zehendens  wie  vorher  geschehen,  von  einem  Jeden  aus  uns,  ver^ 
stehe  von  einem  jeden  Schiff,  der  Faktorie  zur  Discretion  jfihrUch  sehen 
Sage  10  Ctr.  Guth  franco  nacher  Heilbronn  geführt  werden. 

Schheßlich  hat  die  Faktorie  darauf  wohl  zu  achten  und  festiglich 
zu  halten  damiten  daß  wöchentlich  zu  Heilbronn  abzufahren  habendes 
Markschiff  Montags  frühe  praecise  auf  den  Glookensoblag  8  Uhr  ohne 
mindeste  Verzögerung  abtrooke  und  abfahre. 

HtlBAB,  NMkmoliifftr.  I.  !• 
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Auf  daß  uun  aber  allen  und  jeden  Clausulen,  Puncteii  und  Con- 
ditionen  so  mehr  ohnverbrüchlich  möge  nachgelebet  werdou,  als  ist  gegen- 

wärlitjer  Contrakt  sohrifllicb  Rii%oso'/t,  in  Duplo  iiu.sgettrt.igt,  sofort  von 
allerseits  Contraheiiien  tigmliüDilig  luilerscliriebeD  und  mit  eiues  jeden 
Petschaft  corroboriret  und  einem  jeden  ein  Exemplar  zugestellt  worden, 
deren  emes  ohne  daö  andre  jederzeit  gelten  eolle,  auch  benebens  aler 
Solchen  zu  mehrerer  Bekräftigung  von  gnädigster  Herrschaüt  ratificiren 
und  confirmiren  zu  lassen  verabredet  worden. 

So  gMchehen  Mannheim  den  6t«n  Martii  Anno  1730. 

L.  8.  Geoig  Fnedikh  Rund 

Johann  Peter  Sdueok  Brader  MeiBter 
ttnd 

L.  8.  Haunß  Geofg  Gob 
L.  8.  Jdiaonee  Horst 

L.  8.  Jsaak  Bitter  tmd  Wmr  Johannes  Bechert 
L.  S.   Johannes  Biller  und  Wmr  NiklaiiB  Walker 
L,  S.    Georg  Paul  Kühn 
L.  8.  Nikiaus  P^nner  und  Jakob  Rttpp. 


8. 

Concession  für  das  kleine  Markschiff  (Heidelberg-Mainz)  1739. 

Von  Gottes  Gnaden  Carl  Philipp 
Pfaltz-Üraff  bey  Rhein,   des  Heiligen  Römischen  Rcielis  Ertz-Schatz- 
Meister  und  Churfürst  in  Bayern,  zu  Gülicli  /  Cleve  und  Berg  Hertzog  / 
Fürst  zu  Mörs,  GrafT  zu  Veldent/  Sponnhoim,  der  Marek,  und  Eavens- 

perg,  Herr  zu  Eavenstein  etc.  etc. 

Fugen  hiermit  jedennftnniglich  zu  wissen,  daß  Wir  m  bocBcrer 

Emporbringung  des  ('ommercii.  auch  Beförderung  deren  Passagiers  ein 
wöchentliches  kleines  Marck-Sohiff  von  H^delberg  biß  Mayntz,  und  von 
dar  wieder  zurück  auflfrichten  zu  lassen,  gnädigst  guth  befunden,  mit- 
hin sothane  Concession  und  Privilegium  Unsere  Heydelberger  und  Mann- 
heimer SchifT-Leuthe  unter  nachfolgenden  Condiüonibus  gnädigst  ver- 
liehen haben. 

I  Soll  dieses  Marck-Schitf  in  keinem  andern  Scbiff,  als  in  einem 
so  genannten  IIumpel-Nachen  bestehen,  aucli  mclit  erlaubt  seyn,  einen 
andern  Anbäncker,  als  einen  Zweibörtig(  11  Nachen  sowohl  zu  Thal,  als 
zu  Berg  mit  sich  zu  fl^hren,  und  zutrh  ich  sich  |nur  eines  Pferds  zu 
bedif  iien,  damit  bey  sich  etwa  ereignenden  Wind,  oder  andern  Zufall, 
das  Pierd  vorgespannet,  auch  die  etwa  unter  Wegs  ein-  oder  aussteigende 
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Persohnen,  damit  ein-  oder  abgeführet,  die  Passagiers  imrh  in  dem  Marck- 
Sobifif  mit  Stelliiug  des  Pferds  Dicht  incommodirt  werden  mögen. 

IT  Solle  diesen  S(  Iiiti-Leuthen  nicht  erlaubt  seyn,  außer  denen 
Passagiers,  einige  Kauömanns-Güther,  oder  andere  Waareo,  so  von  Heil- 
bronn,  Stuttgart,  aus  dem  Schwaben  Land,  oder  anderstwoher  zum 
weitheren  Transport  auf  Heydelberg  verschicket  werden,  bey  Vermeydung 
20  Reichs  Thaler  Straff  in  ihrem  Humpel-I^aGhen  einzuladen,  und  zu 
verführen,  sondern  sich 

ni  Nur  mit  denen  geringen  Waaren,  so  etwa  von  Heydelberg  auf 
Mannheim  oder  weither,  und  biß  auf  Majmtz,  nicht  weniger  mit  denen 
jenigon  Wauren,  so  von  Mayntz  beraul,  und  bili  auf  Heydelberg,  weither 
aber  nicht,  so  dann  liutter,  Käß,  Sauer-Wasser  und  (iergleiclien  ver- 
schicket werden,  begnügen  lassen,  desgleichen  sollen  sie 

IV  Keine  "Wein,  oder  Früchten,  es  mögen  solche  in  einer  gering 
oder  großen  Quantität  bestehen,  von  oben  herab,  oder  unten  heiaaf 
fUnai,  «8  aeye  dann  zu  ihrem  eigenen  Behuff,  oder  daß  sie  selbsten 
damü  haodleD  Üiftten. 

V  Sollen  obgemeldie  Solilff-Leiifhe  eineo  gewiBsen  Tag  und  Stund 
der  Abfidirt  von  Heyddbeig  auf  Mannheim  naeher  Maynts  au  halten 
verbunden  eeyn,  und  damit  so  wohl  diesem  naefaer  Maynts,  als  dem 
von  Heydelbeig  alle  Tag  nach  Mannheim  abÜBbienden  Marek-Schiff  kein 
Eintrag  oder  Abbmdi  geschehCi  zu  solchem  Ende 

VI  Soll  dieses  Mayntset^Msrek-Sehiff  alle  Montags  Mittags  um 
12  Uhr  von  Heydelbeig  biß  Mannbelm,  sodann  alle  Dienstag  frohe  um 
9  Uhr  von  Mannhom  auf  Mayntz  und  von  Mayntz  alle  Dienstag  iHihe 
am  9  Uhr  auf  Mannheim  und  Heydelbeig  wieder  zurück  fehren,  da- 
hingegen solle 

Vn  Keinem  andern  Sohiflmann  oder  Humplem  erlaubt  seyn  einen 
solchen  Nachen  wie  dieses  Marck-Scbiff  zur  Oommoditaet  der  Penohnen 
und  flBsssgiets  ehigeiichiet  ist,  zu  halten,  viel  weniger  weder  2  Stund 
vor,  noch  2  Stund  nach  der  Abiiüurt  dieses  Marck-Sehiff  Persohnen  hin- 
weg zu  fOhien,  es  seye  dann,  daß  jemand  ein  ezpresses  Schiff  oder 
Nachen  vor  sich  dingen  wollte,  deme  es  kemes  Wege  verwehret^  sondern 
fiey  gestellet  seyn  solle. 

Vni  Sollen  sich  die  Marek-Schiffer  bey  allen  berührendenZoU-Stfidten 
anmelden,  und  ihre  Marek-Schiff  visitiren  lassen,  damit  der  Zoll  von  denen 
mit  sich  fClhrenden  geringen  Waaren  gnädigster  Herrschafift  richtig  ab* 
gefiihrct  werde,  bey  Straff  20  Reicbs-Thaler  auf  jedeemahliges  betretten. 

IX  Sollen  kijne  andere  Schiff-Leuth  oder  Humpier  dieser  Marek- 
Schiffahrt,  wie  sie  in  dieser  Ordnung  punctirlich  vorgeschrieben,  ver- 
hinderlich  seyn,  bey  Vermirydung  10  Reichs-Tbaler  Straff. 

19* 
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X  Weileu  bey  Ertheilung  dieser  Concession  auBdriicklich  vorbe- 
halten, daJi  Marckschiffere  zu  Mayntz,  oder  unter  Weegs  keine  scli wehre 
Fracht-Güthere  außer  was  Art.  3.  bemerket  wird,  laden  sollen,  so  haben 
eich  Öelbige  alles  Uaterechleiffs  zu  entäußere,  mithin  zu  hüten,  damit 
mit  Hinterlassung  der  Güther  so  wohl  zu  Berg,  als  zu  Thal  kein  Nach- 
theil verübet,  fort  derjenige  Bruderschaütä-SchifFmann,  welcher  vor,  oder 
nach  der  Abfahrt  dien  es  Marckschiffleins  in  der  Ladung  begriffen,  da- 
durch nicht  verkürtzet  werden. 

XI  Sollen  ersagte  Schili-LGutbe  nicht  befugt  seyn,  an  selbigen  Tag, 
wo,  oder  wann  das  Heübronner  Marek-Schiff  6  loco  abgefaliren  einige 
Persohuen,  oder  Kauffinanns  Waaien  dnzokden,  bey  Vermeydung  20 
Keichs-Thaler  Straff. 

Xn  Damit  es  auch  wegen  der  Vmdbi  keine  Dtffiooltaet  abgebe, 
10  wild  solche  Folgender  Gestalt  regolirt,  nemlioh  von  einef  Penolin 
von  fieydolberg  auf  Mayntz  fxx  fiducen 

Biß  Ladonbnig    6  Kr. 
BIß  Mannhwm   10  Kr. 
Biß  Woimbe      20  Kr. 
Biß  Genidmm  80  Er. 
Biß  Oppenheim  40  Kr. 
Biß  Maynts      60  Kr. 
Und  eben  ao  viel  wieder  aoruek. 
NB.  Wobey  an  meiken  ist,  daß  jedem  Paaiagier,  ao  fem  er  aelbaten 
mit  fidiret  ein  Reiß-Colbe  and  Mantel-Sack  nach  dem  Gewicht  etwa  am 
60  bia  60  Pfünd  ftey  und  ohnentgeltlich  paaairt,  und  mit  genohmen 
werden  solle. 

Vom  Gufh  welefaes  die  Schiffer  veisollen  müssen 
Von  jedem  Oentner  von  Heydelbeig 
Biß  Mannheim     6  Kr. 
Biß  Wormbs      12  Kr. 
Biß  Gernsheim    18  Kr. 
Biß  Oppenheim  24  Kr. 
Biß  Maynts       30  Kr. 
Ein  gleichmäßiges  wiederum  zurück. 
Vom  Zollfreyen  Guth 

Von  jedem  Centner  von  Heydelberg 
Biß  Mannheim  4  Kr. 
Biß  Wormbs  8  Kr. 
Biß  Genisheim  12  Kr. 
Biß  Oppenheim  IG  Kr. 
Biß  Mnvntz  20  Kr. 
Und  wieder  eben  so  viel  zurück. 
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Was  aber  die  Güther  belanget,  so  nicht  nach  dem  Centner  ver- 
kauftet, noch  nach  demselben  geführet  -wercL^n.  als  da  Reynd  Mohilien, 
und  dergleichen,  hierüber  sollen  sich  die  Seliür-Leuth  mit  den»  n  Handels- 
Leutht  D  oder  der  VVaaren  Eigenthumbs-Heireu  der  Fracht  halber  der- 
gestalt verstehen,  damit  sich  der  Preiß  bfldber  mit  Fug  niemand  zu  be- 
schwehren Ursach  haben,  und  das  Comm^cium  gehandbabet  werden  möge. 

Xni  Damit  nun  abur  allerseithige  Marksebiffere  in  guter  Harmonie 
nnd  Keiner  den  anderen  in  Seiner  Fahrt  oder  Ladung  beeinträchtige, 
so  solle  ein  jeder  dem  in  der  Concession  verordneten  Tux  gemäß  nicht 
mehr  oder  weniger  Fracht  nehnieii,  niglcicben  sich  nicht  unterstehen 
an  Kauffleuthe  zu  Mannheim  oder  zu  Mayutz  zu  schreiben,  auch  Solisten 
keinen  Unterschleif  zu  braueben,  wie  nicht  weniger  verbunden  Beyu, 
auf  die  bievor  gemeldte  Puncten  den  bestimmten  Tag  und  Stunden  mit 
ihiem  Seibiff  abxulUixeQ,  So  Soll  sich  auch  keiner  von  dteeer  Schiff-Leuthe 
miteifangen,  eäneiD  andern  von  der  Sebififor^Ziuiflft  weder  m  Mamilirim 
noch  tu  Maynte  einige  SWidc  Gnth  einsnladen,  aneh  weder  dnidi  Ver* 
«ihrung,  oder  aoneten,  wie  es  Nahmen  haben  mag,  GHlflier  an  ridi  ni 
bringen  noch  sn  hinterhalten,  ehe  nnd  bevor  der  andere  abg^i&hien  Seyn 
wird,  nnd  swar  bey  20  Keldia-Thaler  StrafiT. 

XIV  Sollen  die  Marckechiffeze,  oder  ihre  Knechte  gole  Abaicht 
tragen,  daß  keine  Spitsbnben,  Huren,  oder  anderee  verdflofa%eB  Geaindel 
eingenohmen,  und  miligefQhret  werde,  wann  sie  es  aber  aus  Unwissen- 
heit schon  eingenohmen  hätten,  und  alsdann  im  MarckschiiT  es  innen 
werden  solten,  sollen  sie  selbe  sogldch  mit  ihxem  AnhinckerNachen 
auf  das  Land  Selsen,  weldier  von  Schiff-Ijeuthen  dawider  handien  wird, 
solle  mit  50  Reioha*Thaler,  der  Knecht  aber,  wellen  sem  Lohn  nicht 
sulftm^ich  ist,  mit  Verweisung  der  SdiifilUirt  oder  mit  emer  Lsiba^Stnlf 
ohnnacUfissig  angesehen  werden.  £s  solle  auch  obgemeldte  Schiff- 
Lenthe  oder  ihre  Knechte 

XV  Bei  großer  Straff  keine  Flucher  oder  Sacramentiier  gednlten, 
auch  keine  Händel,  Zanck,  oder  Schlägerey  weder  selbst  anftngsn  oder 
anfangen  lassen. 

XVI  Sollen  die  Schiff-Leuthe  vor  diese  ihnen  auf  9  Jahr  ertheilte 
Concession  jährlich,  und  alle  Jahr  insbesondere  zu  Unserer  Churfürst- 
lieben  Hoff-Cammer  richtig  bezahlen  fünflftaig  Uulden,  nach  welchem 
allen  Wir  Uns  aber  scbließlichen  als  dem  Chur-  und  Lands-Fürsten  auch 
Unseren  Erben  und  Nachkommen  an  der  Chur  in  alle  Weege  vorbehalten, 
diese  Unsere  Ordnung,  Concession  und  Privilegium  auf  zutragende  Fälle 
und  B^ebenheiten,  oder  der  Sachen  etwa  erlieischender  Nothdurft't  nach 
zu  minderen,  zu  mehren,  zu  erleutheren,  oder  auch  gar  aufzuheben, 
und  gebiethen  und  befebleo  diesemnach  allen  Ober-  und  Unter-Ambt- 
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Leuthen,  Zoll-Bedienten,  Schultheißen,  Bürgermeistern  und  gesarabten 
Unseren  Angehörigen,  daß  sie  offtgedachte  Schiff- Lenthe  und  deren 
Gesind  hey  dieser  Unserer  Ordnung,  Concession  und  i'nvilegiu  scbüt/eii, 
handhaben  und  vorthädigen  sie  auch  darvvieder  keines  weegs  behindern 
oder  beschwehren  lassen  sollen,  als  lieb  ihnen,  und  einem  jedem  in 
particulari  ist,  Unsere  Ungnad  und  Straff  zu  venoeiden.  Dessen  allen 
zu  wahrer  Urkund  und  mehrerer  Bekräfftigung  haben  Wir  Unser  größeres 
OhnrftkrBtlicheB  Hoff<Oainmer*Gantzley-SeoEiet*lDBle{gel  vordmcken  und 
Eingangs  gedachter  SobilMieuthe  gegen  ihren  untevecfaiiebeDen  Reven 
susteUen  laeeen.  So  geeehehen  M^nT||t^«n  den  81.  Auguati  1739. 

Gbur-Pfidts  Hoff-Oammef -Flmesident 
L.  8b  Vioe-Flcaaiide&t,  Diieckir,  Vioe- 

Dlreolor,  und  Rftthe. 
Dieaem  nadh  geveden  und  gebben  Wir  unterscbiiebene  allen  und 
Jeden  in  diesen  Gontiact  Enthaltene  daneulen  getrmlidi  nachsokommen» 
urkundl  hievor  getruckten  unaem  gewöhnliobeo  PettaefaafR  und  Eygen* 
handt  untetachrifit.  Datum  ut  Supw 

Geoig  yog^er  fildeeter  Zunfftmeletar 

Johann  Chiiatian  Bumatach  Jüngeier  Zunfiflmeiater 

Johannes  Bachert 

Johan  Friederich  Brenner. 

Sambtlige  Haitelberger  Schiff  Leite 


Christoph  Überle  (Anker) 

Nicolaus  Brenner  (Anker) 

Faul  Seidennabel  (Anker) 

Johan  (unleserlich)  (Schiff) 

Joachim  Gersten  Mejer  (Schiff) 

Christian  Dörtabach  (Schiff) 

Hiurich  Schwan  (H  S) 

Mardin  Schwarz  (M  S) 
Philipp  Michael  Barthlamft      (L  S) 

Gt^of!:^  Adam  Schröck  (L  S) 

Andreas  Hornung  (H) 

Johann  Heinrich  Keicher  (HK) 

Johannes  Bachert  (HB) 
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9. 

Mainzer  Recesse  zwischen  Curpfalz  und  Curmainz  1749. 

Auszug. 
1. 

 AI«  nemlich  und  zum  Ersten  erkennen  wir  der  Cl  urtüret 

sa  der  Pfalts  vor  uns  &  nnsere  nacbfolgere  an  der  Cbur,  auch  nni  bey- 
iiDBem  Hohen  Agnsteii  den  Mayntzer  Stappel  mit  seinen  Überschlag» 
und  niederlaags-Effeotibiiflt  und  solle  solchen  keine  behinderung  noch 
anstand  gemachet,  sondern  selbiger  außer  CantestatiTe  belassen  werden. 

4. 

Viertens  solle  denen  ChurPfiUam.  Schifferen  ohnverwehrt»  eondcm 
gftutal.  verstattet  aeyn,  an  denen  Chur  Mayntzn.  Ufeien,  wann  sie  mit 
ladung  dahinkommen,  ohnbeschränekte  rückladungen  einzunehmen, 
welches  nicht  allein  auf  die  ober-Bheiniscfae  und  Neckarer  Schiifleute, 
wann  sie  zurück  zu  berg  gehen,  sondern  auch  auf  die  samtl.  nisder- 
l&ndische,  wann  sie  zurück  zu  Thal  gehen,  verstanden  wird,  wann  nem- 
lich sie  ladung  an  die  CUur-Mayntz.  Ufer  biingen.   Wie  denn 

5. 

Fünftens  denen  Cbur  Mayntzii.  mit  ladung  ankommenden  Schif- 
feren an  denen  Chur  Pfölzn.  uferen  ebenfalls  die  ohnbeschränekte  ruck- 
ladimgen  zugelassen  und  verstattet  werden  sollen.    Und  da 

6. 

Seohstens  wegen  der  Neckar-Fahrt  hin  und  wieder  beschwerhche 
um-  und  anstände  sich  hervorgethan,  so  seynd  wir  beyderseits  überein- 
kommen, und  haben  uns  verglichen,  daß  wir  der  Ertzbischofif  und  Chur- 
fOrst  vor  unsere  Rhein-Schiffere  vor  jetzt  und  vor  beständig  auf  solche 
Neckar-Fahrt  verzeichen,  und  derenselben  uns  begeben,  jedoch  der- 
gestalten  daß  dem  Ertzstifft  Muyntz  allezeit  frey  gelassenn  und  ohn- 
behindert  bleiben  solle,  die  Chur  Mayntz:  nachher  Mayntz  Transporti- 
ren de  Crescentien  nach  eigener  willkühr  einem  Neckarer-  oder  auch 
benötigten  Falls  anderen  Chur  Mayntzn.  Scbifferen  zur  ladung  zu  über 
geben.   Femer  und 

7. 

Siebendens  sollen  die  Chur  Pfalz.  Ober  Rheinische  und  Neckarer 
Schiffleut  das  gantze  Jahr  hindurch  nnd  von  beständig  den  Mayn- 
Strohm  ohnbehindert  befahren  können,  niithin  illimitirte  ladungen  zu 
brinpen.  lind  don  Mayn  zu  thal,  und  den  J\huin  zu  berg  wieder  zurück- 
zunclimen  befugt  seyn,  ausschließlichen  jedoch  deren  in  das  Elsaß  und 
in  die  Schweitz  nach  Straßbuig  addressirte  güther,  mit  dem  weiteren 
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Zusatz,  daß  wann  nur  ged.  Pftlltz.  SchifTere  den  Mayn  herunter  leer, 
oder  mit  keiner  völligen  ladung  zurückkommen,  denenselben  g:äntzlich 
ohnverwehret,  sondern  ohngebindert  zugelassen  seyn  solle,  zu  Muyatz 
illimitirte  gantze  ladungen  und  Berg-ladungen,  welche,  wie  nun  erwehnt, 
nicht  in  das  Elsaß  und  in  die  Schweitz  nach  Straßburg  addressiret 
seynd,  zu  nehmen,  jedoch  daß  sowohl  in  der  berg-  als  Thal-Falut  die 
überschlägs-gebühren  lediglich  und  allezeit  in  geid,  folglich  ohne  Natura I- 
überschlag  entrichtet  und  wegen  dtjr  Nierlerlage  und  Marck-litcht  es 
gehalten,  wie  oben  articuio  Lcrtio  erweliiiet  worden,  und  der  ferneren 
Erläuterung,  daß  die  Pfälzische  Crescentien  an  Früchten,  Wein,  und 
Taback,  welche  von  Pf^tzn.  Schifferen  den  Rhein  za  Thal  und  dea 
Mayn  zu  Berg  gebracht,  sich  auch  mittelst  Lad-  und  Fracht-Zettolen, 
so  von  einem  Ctxax  POItm.  bedienten,  daß  ato  an  Cbsar  PfiUzn.  Uferen 
geladen  worden,  attesfeiret  aeyu,  legitimiren  werden,  als  welchen  FbUb 
sie  davor  zu  achten,  und  eofort  ohne  weiteren  anstand  gegen  alleinJge 
entriohtung  der  Helfifte  denen  sonst  gewöhnlichen  Stappel-GebOhr  za 
allen  Zeiten  paasiren  sollen. 

8. 

Achtens  sollen  die  Eigenthüinere  derer  verführt  werdenden  KaiifT- 
Gütheren  und  Waaren,  oder  ihre  vidi  legitimirende  Sach-Walthere,  oder 
Mandatarii  nicht  mehr  arj*:e[i:ilteM  werden,  sondern  ihnen  die  Freyheit 
allerdings  gelaasen  werden,  ihren  Angeiegrn heilen  in  writercr  Befrach- 
tmig  halber  eigenen  willens  und  gefallene  zu  disponu^en,  weiches  zu 
Mannheim  auf  gleiche  weise  beobachtet  werden  solle. 

9. 

Neuntens  sollen  die  ChurpftÜz.  Schiffere  in  Zukunfft  den  so- 
genannteri  lauer  Kärchen  in  Mayntz,  gleich  die  ChurMayntz:  es  thuu, 
sich  beständig  bedienen,  anerwogen  nach  der  Chur  Mayntz.  Verordnung 
diese  lonte  mit  Tüchtigen  Pferden  versehen,  zu  allen  Zeiten,  nach  ihrer 
Ordnung  ohnaufhaltUch  parat  seyn,  und  mit  einer  regulirten  billigen 
bezaiilung  sich  begnügen  müssen. 

10. 

Zehenden  ist  hierait  verabredet,  daß  abseiten  Chur  Pfaltz  in  Zu- 
kuuiit  kein  anstand  gt  niucht  werden  solle,  daß  in  denen  Chur-Mayntzn. 
Waldungen  befindliche  und  gelallt  werdeode  Breun-Holtz  imch  Mayntz 
gegen  alleinige  abtragung  des  Zolls,  ingleicheu  das  aus  besagten  Chur 
Mayntzu.  waldangen  bringende  bau-  und  andere  Gehöltz  auf  dem 
Nediar,  sofort  auf  dem  Rhein  uacher  Mayntz  zu  verführen,  nicht  weniger 
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auf  den  Rhem  das  unser  Chur  Pfälzer  landen  andei  werts  orkauttendes 
Brenn-  und  Bau-Hoitz,  auch  Bau-Materiaiieu  gegen  aileiüige  abtragung 
des  Zolls,  mitbin  ohne  andere  besohwebrde  nach  eigenem  Gutfinden 

£U  transportiren.  — 

MaynU  d.  lOten  und  Mannheim  lOten  Februar  1749. 

I.  Reeefi. 

 —  So  seyud  zu  iiiclirerer  bevestigung,  guten  Vernehmens, 

auch  wieder  herstcli-  und  Verbesserung  des  in  unseren  beyderseitigen 
landen  sowol,  dann  mit  unseren  Nachbarscliaüteii  iiabendcü  ( 'onimercii 
Qur  erwehnte  Jirangen  durch  ersagte  VermitteluDg  unter  güttliehem 
beystand  nachfolgender  maßen,  jedoch  denen  in  a<*  1681  mit  der  Stadt 
Straßbarg  errichteten  V^trag  gantz  ohnnachteilig,  sondern  vielmehr 
aileidmgB  mit  deam  vnTerrttckten  beybehalt  gäntzlich  gehoben  and 
Tor  jolit  und  beatibidig  veiglicbeD  wwdfin. 

Daß  iMmfioli  dk  COiinvPftlx.  ObeiUbidiadie  Schiffleate  die  Helfflie 
an  der  Ohnr-Maynsn.  Fahrde  nach  Steaßbmg  in  Zokonflt  und  von  be- 
attndig  haben,  mühin  ea  aofiwt  alao  damit  gehalten  weiden  aolle,  daß 
daa  ganae  Jahr  lundtireb  swiachen  denen  Ghur-Mayntan.  und  bemelten 
Gbur  PfUsn.  SdufHeuten  altenua  vidbtia  aolohe  Mal  von  MayntK  ana 
nntemobmen  weide,  fblglieben  deijenige  Schiffinann,  an  welchem  die 
Ordnung  in  Fahren  ist,  nicht  aUein  jedeiseit  in  bereitacbafll  ach  halten, 
aondem  anch  ohnvefzOglicb  abfahren  lolle,  ineobelden  er  eine  gewiase 
Ladung  erhalten,  und  übeiitommen  hat,  als  worüber  zu  benebmnng 
allen  Streite  nnd  anstände  eogleidi  nach  yozgfing^ger  vemefamung  bey- 
derecitigen  Intereasanten  auch  aiiamfaii^  anderen  ohnparthesytachen  Sdiiff- 
fiüirlmiBttn^gen  sam  beeten  nnd  anfiiahm  dieser  Fahrt,  nnd  damit 
beyden  Thailen  gleicher  nutaen  augehn,  vomehmKoh  auch  damit  die 
dabey  iDteressierte  KanfinannschaSten  desto  schleuniger  an  gehabung 
ihrer  Gütheren  und  waaren  beförderet  werden  mOgen»  daa  erforderliche 
r^gulatiTum  gemachet  und  voigekehret,  auch  zu  beständiger  nachriebt 
insolchea  xu  beyderseitigeu  actis  hiemfichst  gebracht  werden  wird.  Und 
obwolen  ans  beyderseits  frey  stehet  die  anzahl  deren  an  dieser  jedem 
Theil  cur  Heiffte  nwkfinfilige  zustehender  Schiffahrt  theUhabender  Schiff- 
leute  SU  detenniniren,  so  solle  doch  jedeiaeit  die  recipvoque  Gommuni- 
cation  von  denen  hinc  et  inde  dazu  ernannten  und  zwaren  in  ansehung 
unßerer  des  Churfürsten  zu  Pfaltz  Schiffleute  noch  weiters  dieses  ge- 
schehen,  deß wegen  ihrer  Tüchtigkeit  nnd  Sicherheit  die  Cantion  bey 
Chur  Piöher  Orts-Obrigkeit  mittels  inscribirung  ihres  tvermOgens,^  als 
viel  dazu  vonnöten,  bestellet,  und  solche  Chur  Pfalz  zu  diesem  mitgenus 
mit  eintrettaude  Scbiffere  über  die  aus  gelegenlieit  sothaner  Fahrt  sieh 
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begebende  \  irlalle  und  Irrungen  die  untersuch-  und  entscheidung  von 
dei  Chui  iMuyntzcr.  Übrigkeit  ohne  Widerrede  annehmen,  die  Ezecution 
hingegen  des  alda  außfallenden  Spruchs  von  Chur  Pfaltz  verfuget,  und 
solche  auf  allemalige  requisition  ohne  weitere  erkanntous  schleunig  er- 
folgen, auch  übrigens  diese  Chor  Pffilz.  Sdilfiiare  denen  dieser  Falirt 
wegen  vorhandene  und  femers  errichtoidenCbnrMayntser.  anordnungen 
sich  fügen  sollen.  

n.  Recefi. 

 Zum  Ersten  sollen  zu  befördenmg  des  Gommerciy  in  Zu- 

knnflt  sn  denen  Ghnr  Mayntam.  und  Chur  PfiUsn.  ZoH-Stfitten  die  ent- 
riohtungen  deron  Zoll  und  endeten  Gebflhien  nieht  in  harten  Sorten 
nebst  dem  besonderea  agio  erforderet,  sondern  jede  Geldes  in  land- 
läufigem Ootus,  jedoch  mit  Anßnahm  der  geringen  Scheid-Müntse,  be* 
nebst  dem  herlmmmlicfaen  aafweobsel  ad  7Vi  Kr.  pr.  Gnlden  angenohmen 
nnd  erhoben,  nicht  weniger  die  suvor  üblich  gewesene  naebsioht  eines 
dritteis  von  verzollendem  Guth  denen  ehemaligen  Zoll  Gonlareniien  ge- 
mfls  wieder  eingefttbret  und  beobachtet,  auch  damit  sowol  der  Kauff- 
als  Scbi£Einann  w^;en  der  saentriohtenden  gebUhmnssen  ncii  damadi, 
wie  m  allen  andeien  gesichert  richten  ktane,  die  beydeiseltige  Zoll- 
Rotölen  nicht  wenige  die  Mayntser  Rhent*  und  Kauffhaus-ordnung 
mid  Tax  soviel  die  (Gebühren  und  daqenige,  so  der  Schiffmann  bey 
seiner  anknnfit  und  ab&hrt  zubeobachten  betrifft  hinc  inde  ein  ander 
Communiciret,  nnd  denen  Schiffe^ZünfEken  zu  ihrer  beobacfatung  au- 
gestellet  werden. 

Zwey  tens  solle  anter  unseren  beyderseitigen  Chur  Herrschafiten  die 
mutuelle  Zoll-befreyung,  soviel  den  gülden  2yoll  betrifft  jedodi  unter 
jedesmaliger  Voneeigong  der  von  uns  seibeten,  oder  in  unserer  abwesen- 
heit  außer  unseren  CSrar-landen,  von  deme  oder  denenjenigen,  welche 
wir  solche  beeoigungen  an  unserer  statt  überlassen,  unterschriebenen 
Patenten  in  Zukunfft  beobachtet,  hingegen  wegen  der  beederseitigen 
pubUd  und  unterthanen  es  bey  demjenigen  Gebrauch  und  herkommen 
der  Zoll-Exigens  halber,  wie  es  hiebevor,  und  zur  Zeit  der  vormalig 
Herrschatftlichen  gäntzHchon  mutuellen  Zoll- Befreyong  Ruh-  und  Fried* 
lieh  gehalten  worden,  ee  belassen  werden.  — 

ra.  Receß. 

—  —  —  Demnach  wir  unterm  heutigen  dato  per  recessum  sepa- 
ratum  wegen  der  von  Ma>Titz  nncli  Straßburg  geheuden  Fährde  auf 
dem  Rhein  Strohm,  wie  ea  von  jetzt  und  in  ZukuulFt  damit  gehalten 
werden  solle,  uns  vergleichen,  und  solcher  gestalten  eine  abrede  ge- 
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nohmen,  daß  zwar  dagegen  niemand  mit  Fug  ^ich  zu  beschwehreii 
Ursach  finden  map;,  so  Laben  wir  rler  Charfürst  von  Pfaltz  daunoch 
übernohmon  zn  Straßhurg  das  eribrderiiche  besorgen  zu  lassen,  damit 
dieeer  Verabredung  lialbcr  dem  ErxetiflPt  keine  Weiterung  zugehe. 

Dahingegen  wir  der  Erzbischoflf  und  Churfurst  mit  Einwilligung 
deren  wohl-  und  würdigen,  wohl  und  hoch  Edelgelxdimen  lieben  an- 
dächtigen Dt  chand  und  Capitul  imseres  DliwnMiffts  zu  Mayntz  ver- 
si  recheu  unr]  uns  anheisich  machen  diese  allenfallßige  angel^enheit 
nicht  zu  ersch wehren,  und  zu  behinderen,  aondem  viebnehr  auf  alle 
Thunliche  weis  zu  beförderen.  —  —  — 

Mayntz  den  lOten  und  Mannheim  d.  lOten  Februar  1749. 

10. 

Tractat  lEwischen  Frankreich,  Curpfalz  und  Cunnainz  1751. 

(Auszug.) 

Art  2. 

Sa  Ifajeati  Trds-Gki^tieDna  agrte  la  Convention  ontre  loa  tilecleun 
de  Miayenoe  et  Falatin  ä  pt^nt  r^^nans  du  10  Umm  1749  et  laiaae  de- 
meuier  ea  aa  fiwee  tont  oe  qm,  aotvant  le  oontenu  de  cette  conventioii, 
tel  qa'ü  a  ^t^  produit  et  communiqu^  ä  la  cour  de  France  par  le  Ministre 
fÜnipotentiaire  Palatino  M  de  Grevenbroich  en  langue  Fran^oise  (et  dont 
oopie  eet  jointe  au  pr^ent  trait^)  y  est  stipul^  ä  l'avantage  des  bateliers 
Strasboui^eois,  Mayen^oia  et  Palatina,  en  tant  qae  le  prtsent  traitö  de- 
finitif  n'y  d^roge  paa  el  ä  condition  expreeae. 

Art.  3. 

Qu*  outre  les  six  s(  maines  de  navigation  avec  chargement  en  re- 
iiioiitant  reservees  pa,r  1  accord  du  24  May  1681  aux  bateliers  de  Stras- 
bourg pour  cliaque  foire  de  Francfort  et  dont  ils  sunt  en  possession  et 
jouissance,  il  soit  cedö  el  abaudonne  aux  bateliers  de  la  viile  royale  ä 
Strasbourg  encore  un  mois,  qae  le  sort  a  fait  tomber  sur  le  moia  de 
Janvier,  dans  lequel  mois  les  bateliers  de  Strasbourg  pourront  cbarger 
maicbandisee  tant  ä  Francfort  qa'ä  Mayence  destin^  en  amont  et  lea 
vdtarar  de  oaa  ViUea  ä  Straabooxg,  ezclusivement  de  tout  autie  batelier. 

Art.  6. 

Un  Traitameni  ägal  fleca  foit  aux  batehera  Stnabomgeola  Mayen- 
9ois  et  Palatins  par  rapport  aux  droits  ä  aoquitter  aux  bureaux  de  ptegea, 
t^llement  que  ie  batelier  Strasbourgeois  ne  sera  pas  tena  de  payer  plus 
de  droits  dans  les  bureaux  de  p^ages  des  £Ueotoiat8  doMayenoe  etPalatin, 
qn'im  batelier  Mayen^oia  on  Palatin  n'y  paye. 
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Art  8. 

*  Les  b.aeliers  Paiatios,  de  m^me  que  les  Mayen^ois,  ne  pourront 
so  servir  d'autics  timoniers,  bateliers  et  valets  neceBsaires  pour  rcmoDter 
ä  Strasbourg,  que  de  Stiiiabourgeois ;  ceux  ci  de  leur  cöte  preteront  aux 
bateliers  Palatms  le  meme  aide  et  secours  qu'aux  Mayen^ois  et  les  trai- 
teront  sor  an  pied  ^gal,  tellement  que  les  bateliers  Palatins  ne  payeront 
plus  que  les  MayeD9oi8  poor  salaire  de  timomers  bfttelton  et  vileli  «I 
pour  fret  de  bateanz  aemnt  &  alMger  «q  nmoDtant  de  Spiro  h  Stras- 
bourg. La  Tille  de  Strasbomg  anxa  eoin  k  ee  qu'en  aucon  temi  11  ne- 
manqne  de  bateaoz-d'all^ge,  de  timonien,  bateilieri  et  ▼aleto  poor  aider 
lee  bateliefe  Mayen^is  et  Palatins;  que  d  cela  airivoit,  cee  deroien  poor- 
xont  ee  eervir  d'autre  aide  et  secours. 

Fait  h  Mannheim  le  vingt  huit  avril  Mil  sept-Gent  Cinqnante  et  iin. 
A  Mayenoe  le  29  May  1751.  

11. 

Rangfahrts-Ordnung  vom  7.  Mal  1753. 

Von  Gettea  Gnadeo  Wir  Karl  Theodor  Ffalta  Graf  Rhein  des 
Heiligen  BOmieofaen  Bdche  Erts  Schate  Meister  und  Chnr  FOist  in  Bayern, 
zu  Jtdich  Cleve  und  Betg  Hertzog,  FOrst  au  MOib,  Marquis  au  Bergen 
opZoom,  Graf  au  Veldents,  Sponheim,  der  Mark,  und  Bavenspeig,  Herr 
zu  Ravenstein  etc  etc  fügen  gnftdigst  zu  wissen,  wasmaflen  Una  mehimahl 
zu  Vernehmen  Vorgdcommen,  welch  gro0e  Zerrittung,  Viele  Mängel  und 
Gebrechen  in  dem  NeckarSchiffahrtS'WeeOen  —  und  was  darmit  Ver- 
knüpfet —  oder  auglelig  ist  zum  Besehwehr  und  Ungemach  des  Handel, 
und  zum  Verderb  des  Schifferstands,  somit  zum  folgenti.  Abbruch  äußeres 
ZoU-intercsse,  sehr  weit  eingerissen,  und  nicht  nur  aus  Veranlassunc:  f^cs 
zwischen  der  Brudersohafi^  des  Neckarthals  und  hiesiger  Schiffer  Zunül 
immer  obgeschwebtcn  Streits  enstandeOi  Sondern  größeren  theils  auch 
daher  gewähret,  daß  die  Schiffere  nurgenannter  beyder  Seiten  Von  dahier 
und  aus  dem  Neckartbai  in  ungemessener  Menge  so  überhäufift,  auff  ein 
unsicheres  Gerathewohl  sich  an  denen  Ufferen  zu  Franckfurth,  und  Mayntz 
einzufinden  gepflogen,  daß  weilen  solch-Übermäßig-ZusammentrefTende 
Zahl  der  Kauö-Fahrer  mit  genügsamer  Ladung  baldigst  zu  Voraehen, 
die  Vorhandene  Güther  nicht  außrcichig,  noch  ergifbi^;  scyu  mögen, 
dieserhalb  ein  Scliiffer  dem  andern  bey  denen  Faktoren,  und  Hpediteures, 
auch  Selbst  eigenthumblc"  Commercianten  Vorgelolfon ,  Xon  da  und 
dorten  die  Neckar  üüthere  Einer  vor  den  andern  liiiiw«  gzuziehen  zu 
verfiticklen,  und  zu  Verstreihou  getrachtet,  we^^  Ends  allerley  wiedrige 
Iiisinuationes  und  ungleiche  Mittel  gebrauchet,  Haubtsächlich  die  Fracht 
zum  niedrigsten,  und  selbslen  unter  dem  Fahrt-Kosien-Auffwand  gleich- 
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sam  durch  Verstaigerung  minus  peLeudo  abgedrungeii,  und  verkleineret, 
darob  in  weitem  erfolget  ist,  daß  weder  Ein  noch  anderer  dieser  Schiflferen 
die  Erforderliche  compiete  Ladung  in  Zeit  zueammenzubringen  Vermöget, 
sondern  die  Mehriste  um  die  benöthigte  Ergäntzung  zu  haben,  etliche 
Monath  lang  an  sothanen  Ußeren  verweilet,  unmittelst  bey  so  langen 
Auffenthalt  den  Fracht-Betracht  Voraus  aiiffgezehret  und  nach  ündlich- 
zurückgelegter  Berg  fahrt  iniiKlu^sl  mchts  erübriget,  da  indessen  der  Han- 
delsmann und  Eigeuthümei,  denen  an  schleuniger  Überkuntfl  sehr  ge- 
legen, durch  jenen  scbifiischen  Verzug  mehrere  Monathen  lang  derselben 
hat  entbehren  müssen,  Anmit  von  der  Verweylung  ofiHermabhgen  Schaden 
und  Verlust  erlitten,  darüber  derselbe  Todrießlich,  nacbhin,  wie  in  der 
Tliftt  tieh  ergeben,  die  Sendung  der  Waaren  und  Gfltheren  gu  iram 
StEohm  abgmflTen  und  aaff  anderwältige  Weege  zn  Land  geschwinder 
za  erbalten,  den  Bedacht  gewendet»  Von  welcher  Abwendung  sodann 
sehr  merklicher  Abbrach  nnßeien  ZoU-BinkQnfiten  wiederfahien,  das 
echiffiadie  Fahr-Gewetb  beneben  auch  UIgiich  in  tieffem  Verfidl  derge- 
atalt  geeoncken,  daß  nicht  weniger  8olch>nnßerer  Unterthanen  diesen 
Betrieb  wegen  Omen  ab  aothanem  Verderb  sngeatofiener  Enikrftfftung 
gar  zn  verlassen  genothiget  worden; 

Solch  gemein  sdiAdliehee  Unweeßen  in  vollstfindig  anarnchender 
Weiße  als  Vorliegende  Nothwendigkeit  eifaeischei  ans  dem  innersten 
Orand  zn  heben»  haben  Wir  demnach  anfP  nnterthänigstes  Snppficiren 
Inscmderheit  der  Broderschafift  des  Neckar*Tha]s,  gnfldig»t  veiAget,  daß 
durch  eigends  niedergesetzte  Oommission,  nechst  zuzieh-  veroehm-  und 
erwOrckter  mehristen  VerEinbabrang  sambtUcfaer  Interessenten,  deren 
Qewerbschafll  hierinoen  länfiuß  und  theil  hat,  eine  slandhafile  Ordnung 
womit  in  Zukunfft  der  taransport  deren  QQUieren  auff  dem  Neckar  in 
möglicher  Geschwindigkeit  und  guter  Sieberang  umb  billigmaßigen  Fracht 
befitrderet  wird,  zur  folgentlichen  Auffnahm  des  Commercii  sowohl,  dann 
unßeres  ZoU-Begalia  begriffen,  und  errichtet,  sofort  Uns  vorgelegt  worden, 
die  wir  dahero  durchaus  gnädigst  genehmen,  bestättigen  und  respectiv^ 
befehlende  verordnen,  Inmaßen  hiemach  beschrieben  folget 

Articulus  1™^- 

Erstens  wird  eine  Rang  oder  Umbfahrt  unter  der  Bruderschaft 
des  Neckartals  und  hiesiger  Zunfil  auf  vierzehen  turnos  aus  jetzt  er- 
sagter  Neckarthaler  Bruderschafft  und  auff  Sechs  aus  letzt-bemeldt- 
hiesiger  ZunfFt  dergestalt  vestgesetzt,  daß  diese  jetzt-bestinirate  Rang 
Zahl  ad  Vierzehen,  und  sechs  respectivö  von  keiner  Seiten  überschritten, 
sondern  von  nun  an  stets  fort  fixiret  seyn  solle,  damit  die  andurch 
erwerbende  Nahrung  desto  ergiebiger  bleibeu  mOge;  woferu  jedoch  in 
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kunffligeu  Zeiten  nach  gestalt  der  Umbstüiiden  aus  erheblicher  Noth 
voran  determinirte  Rang  Zahl  au  Ii  einor  Seiten  zu  vcnn  ehren  sttJnde, 
soll  alsdann  aiiff  der  andern  ein  Zusatz  iii  Gleichheit  beschehen  dürileu. 

Articnlus 

Zweytens  um  alle  Zeit  tüchtige  Subjecte  zu  haben  und  wegen 
Verführung  der  Gütheren  gesicheret  zu  seyn  soll  jeder  von  der  Rang- 
Genossenschaft  eine  Caution  ä  1500  fl.  in  eigenem  freyen  Vermögen 
bestellen,  auch  sein  Schiff  und  Geschirr  nicht  nur  Ihme  gantz  Eigen- 
thuralich,  mithin  nicht  entlehnet,  oder  von  mehreren  2Uöammengefüg:pt 
seyn,  sondern  benebens  den  Werth  von  Tausend  Gulden,  nach  ohu- 
partheylicber  Schätzung  haben. 

Articulus  3^"^ 

Drittens  voranbestimmte  zwantzig  Bang-Genossenschaften  hatten 
in  der  Falui;  so  zu  alterniren,  daß  den  Anfang  drey  aus  dem  Neckar- 
tha!  machen,  domnechst  ein  Mannheimer,  diesem  etliche  Neckarthaler, 
dann  abermahl  Ein  Mannheimer,  ibrt  also  wechßelweiß  sie  einander 
folgen  soleo. 

Artionlns  4*^ 

Vieiteos.  AlldieweileD.  g^genwftrtige  Ansahl  derer  zur  KauflEUhrtbey 
geeignetan  Sdufleten  bey  der  BmderscbaflEt  im  Neckar-Thal  den  oben- 
beBtimmten  Rang-nnmerum  flbertarelten  thni,  so  ist,  um  k«nen  davon 
gar  axisnuebUelieo,  die  Repartition  nach  dem  Alter  der  Aufihahm  in 
die  Zmttt,  nnd  mit  billiger  BefleetiniDg  auff  dieaee  oder  jenes  in  perti' 
cnlaii  habendee  Neben-Gewerb,  tmter  allenNithig  durch  Untereohiifit 
ad  prolooolliim  Gommiseionale  ezUfihrter  EinverBttndnus  in  aoleher  Art 
gesdhehen,  daß  auff  Heydelberger  Gliedere  Zehen  und  anff  die  zu 
HaßmerOheim  befindliche  Mitgenosaene  vier  Rftnge  sur  Zeit  angetheüeV 
irie  Bolche  nachstehend  benahmßet  seynd. 

Erster  Rang  Philipp  ICiohael  Bartfadomae 

2ter  Rang  Johann  Heniiofa  Kttceher 

8ter  Rang  Qeoig  Kärcher 

4ter  Rang  Stephan  SchleuOinger 

5ter  Rang  Martin  Schwärt 

6ter  Rang  Christoph  tJberle 

7ter  Bang  Andreas  Homung 

8ter  Rang  Paul  Seydennabel 

9ter  Rang  Heinrieb  Schwartz 
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lUtei 

Hang 

llter 

xVclUg 

13ter 

Raog 

14ter 

Kang 

15ter 

Rang 

Aus  Haßmeisheim: 
Isaac  Kitter 
und 

Henrich  Bechert 
Philipp  Henrich  Schreck 
et  Georg  Friederich  Schreck 
Ck)nrad  Schreck 

Michael  Schreck  in  eigenem  und  seiner 
verwittibter  Mutter  Nahmen 

Femer  aus  Heydeiberg: 

Christian  Dör?:enbach 

et  Stepiian  (aiinsfclder.  welche  beyde  als  Herr- 
schaftliche Camerai-ISchiÜere  mit  darab  eigiebiger 
Nahrung  verssehen. 
Anton  Böhl 
und 

Joannes  Scbmid 
Rumujt  1 
Horst  und 
l    Philipp  iViedench  Bai  lliolmae 
womach  also  unter  denen  Heydelberger  Vorgenannten  neun  Personen 
viritim,  und  sieben  ui  vorstehender  Maaß  unter  sich  altemationsweis, 
oder  wann  sie  wollen,  conjuncüm  an  der  Fahrt  theil  haben,  dergestalt 
da0  bey  Ableben  eines  gantien  Bangfhhreis  der  ntehste  in  obiger 
Ordnung  von  denen  altemireiiden  oder  comUnirten  Theilhabem  aUenuibl 
eintretten,  und  des  Verstorbenen  Wittib  oder  Sohn  von  unten  ans  in 
obiger  Ordnung  anscbliefien  solle. 

Wie  dann  die  au£F  HaOmeishdni  repartirte  Vier  und  auff  Heydel- 
becg  zugetheüte  12  Rftnge,  jeglicher  von  diesen  beyden  Sdthen  bey- 
behalten  bleiben. 

Die  übrigens  hieroben  gewidmete  6  Kftnge  für  Kauffidirende 
Scbiffere  aus  hiesiger  Zunfft  seynd  nach  dem  dngenohmenen  Vorsdüag 
des  hjeeigeo  Stadtraths  anfiP  benahmbete  die  alleinig  mit  der  erforder- 
Uchen  Tüchtii^eit  begäbet,  nemliöh: 

Ghiistlan  Bumatsch 
Hartmann  Mflller 
Martin  Rippert 
Johann  Peter  Bachert 
Joannes  Horst 
Daniel  Weber  und 
Johann  Wilhelm  Backo. 
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Solchergestalt  repartiret  daß  unter  diesen  sieben  Personen  sotbaue  6  Häng 
cturchgehends  drculiren  sollen.  > 

ArÜculus  5**- 

Fünfftejis  um  sothane  Raog  Eintlieilaug  zum  erstereu  Anfang  in 
W  ui  cklichkeit  zu  seUen,  ist  weiter  folgendes  Schema  zum  Umbgang  vest- 
gestellet; 


£rstens 

Pliilipp  Michael  Barthoimae 

2tens 

Johann  Heinrich  K&rcher 

Stens 

Georg  Kärcher 

4tens 

Christian  Buraatech 

ötens 

Philipp  Henrich  Schreck 

6tens 

Stei>haa  Schleisinger 

7  teils 

Hartmann  Müller 

8tens 

Martin  Schwarz 

9teQs 

Christoph  Überle 

lOtens 

Martin  Rippert 

Iltens 

Isaac  Ritter  und  Heinrich  Bechert 

12ten8 

Andreas  Horming 

13tens 

Johann  Peter  Bacheit 

14lens 

Paul  Seydennabel 

Intens 

Henrich  Schwarz 

]6ten8 

Fiicderich  Schreck 

ntens 

Joannes  Horst 

18tens 

Christian  Dörzenbach  und 

Stephan  Grünsfelder 

19tens 

Daniel  Weber,  oder  Joliann  WiQieün  Bteko  In  obge- 

meldter  Weehßluugs  Art 

20tons 

Conrad  und  Philipp  Mieliael  Sehreok 

21teiis 

Anton  Behl  und  Johannes  Schmid 

82teii8 

Rummel  und  Horst 

Philipp  Friederieh  Barthoimae. 

Wann  also  vorgesetzte  zwuuzi^^ste  Zahl  die  Umbi'ahrt  geendet,  so 
kombt  es  m  der  künfftig  ruckantangonden  zweyteu  Ordnung,  primo  et 
secundo  loco  an  beyde  letzte  numeros  21.  et  22.  denen  alsdann  der 
jetzige  Numerus  primus  et  ,se<|uentes  bis  wiederum  auü'  Completirung 
der  20ten  Zahl  und  also  stets  hin  folgen  dergestalt  daß  die  sub  numero 
21  et  22  befindliche  zwey  Supernumerari  Ränge  denen  Haßmerßheimer 
Vier  und  denen  Mannheimer  sechs  Rängen  keinen  Abbruch  machen, 
sondern  nur  unter  denen  Heydelbei^er  Zehen  Rängen  umgehen  sollen. 
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Articulu8  6*^- 

Sechstens.  Jeder  falugenosseuer  behaltet,  wie  neelist  vorhin  ge- 
dacht, den  ihme  zugetheiiteii  Range,  und  solle  darmnen  keiner  dem 
andern  Vorgreiffen  oder  überscbreitten ;  wäre  aber  einer  erkraucket, 
oder  in  anderer  Reyß  begriffen,  mag  er  allsdann  seine  Tour  an  einen 
anderen  aus  der  Fahrtgenossenschaflft  für  dießniahl  begeben,  oder  nach 
Gutfinden  iml  dembeiben  tauschen,  oder  in  Compagnie  die  Fahrt 
verrichten. 

Aiticulos  7"*^ 

Siebentes,  damit  die  zu  tlial  gewidmete  Gütbere  sogleich  in  das 
&hiff  erngdadeo  werden  können,  und  nicht  in  das  Lager  fallen,  wer- 
doich  dem  Eanffinaim  ohnnöthige  Kosten  verursachet  werden,  so  soll 
indeme  Einer  su  HeillmHiii  abfidiret^  der  andere  nnib-  oder  Bangfahrer 
sogleich  Doit  Beinern  Schiff  allda  beysdeUen;  desgleichen 

ArticalaB  8^ 

Aühtena  muß  der  za  FkaiM^fürih  oder  Maynte  in  der  Ladung  za 
Belg  stehender  Bangfkhier  jedeemafalen  seine  Abfahrt  acht  bis  sehen 
tilg  tmm  dem  von  Haillbionn  sn  Thal  ab&hrendem  Schiffer  wissen 
tesaen  damit  derselbige  sich  darnach  richte,  um  nodi  vor  des  erstem 
Abfahrt  su  Fhmckftirth-  mid  Bfaynts  alsbald  wieder  beystellen  za 
tonnen. 

Wer  an  dieser  ohnvenüglichen  Benaehiichtig-  und  Beystellung 
säumig  obnmangelhafft  seyn  wird,  auch  wann  in  der  Thal  Ladung 
£in  Ranggenossener  Unterschleiff  bey  dem  Factor  oder  Eigenthünfer 
7M  gebrauchen  sich  unterstehen  sollte,  womit  Er  die  Thalgüihere  zum 
Hinterhalt  für  ibne  sich  znsnwenden  trachten  würde,  solch  übertiettender 
RanggenoBsener  in  ein-  wie  dem  andern  Fall  solle  seines  Rangs  für 
allzeit  verlnstiget  seyn* 

Articulus  9°"^ 

NeuntenF.  In  der  Thalfahrt  solle  der  Rangfahrer,  wann  Er  zu 
Hailibronu  keine  gantze  Laduug  bekoTTiht  unterweegs  bis  zu  Ladenburg 
inclusive  beyzufahren  und  seine  Ladunc:  vollctäudig  zu  machen  l)efugt 
seyn,  ohne  jedoch  sich  dieserihalb  auüzuhalteu  oder  auif  deigleicheu 
Beyladung  zu  warten; 

In  der  Bergfahrt  hingegen  keine  andei-e  Güthere  als  welche  uacher 
Lttdenburg  sofort  den  Neckar  hinauff  bis  Haillbrnnn  destinuei  aeynd 
einladen  dörfien,  mithin  die  Maimlieunf  r  Güthere,  wann  ein  Neckar- 
thaler oder  Mannheimer  Schiff maaa  an  welchem  der  Rang  nicht  ist 
allda  wartete,  diese  solchem  überlassen,  jedoch  mit  dem  Vorbehalt,  daß 
zu  Belurderung  den  Commercii  denen  Mannheimer  Kau£f-Leuthen,  im 

Heiman,  Neckanckiiler  I. 
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Fall  kein  anderer  dergleichen  Schiffmann  vorhanden,  solcher  Rang- 
falirer  auch  die  Mannheimer  Güthere  mitzuuuhmeu  schuldig  und  ge- 
halten seyn  solle. 

"Wodurch  dauu  von  sich  selbsten  folget,  daß  allen  Schiffleuthen 
an  welchen  der  turnus  nicht  ist,  eine  kleine  Reyß  von  Gütheren  zu 
Mannheim,  Wormbs,  und  Oppenheim,  wie  auch  zu  FnUMSkfurth  ond 
Mayntz  von  solchen  Gütheren,  welche  nicht  nach  LAdenhuig  und 
weiter  gehen  2U  machen  ohnbenohmen  seyn. 

Wer  yon  d«r  PahrtgenosBenflcbafft  in  seinem  Bang  obigem  eu- 
wieder  handlet^  deseen  Fracht  es  mag  von  Thal  oder  Berg  Out  seyn, 
verfallet  zur  Straff  halb  unßerem  aeiario  und  halb  der  Neckar  Brader- 
scfaafft,  in  solcher  weilt,  daß  diese  HSlffte  gäntzlich  zum  Nednvbau 
solle  verwendet  und  des  Ends  der  Betrag  zum  Bruder  Tbg  in  Heydel> 
beig  abgelieffeiei  werde. 

ArticuluB  10»v*> 

Zehntens.  Zu  Zeithen  der  beyden  Franddurtber  Messen  soll  der- 
jenige den  der  turnus  aUsdann  betrifil,  alt  üblicher  maßen  das  Meeß 
Schiff  zu  fahren  befiigt,  und  in  Ansehung  der  dieOerUialb  zu  ver^ 
wenden-habender  herrkOmmlicher  Gelaiihs  Posten  zu  Bestreifctung  der- 
selben ermächtiget  seyn,  hundert  Zentner  zu  Berg  über  das  in  gleich 
folgendem  Eilfften  articulo  gesdirftncktes  Quantum  laden  zu  dörffen 
und  gleichwie  ein  solcher  Gelaiths-Schififfahrer  nicht  jederzeit  eine  voll- 
ständige Ladung  zu  hoffen  hat,  weilen  Er  darauff  nicht  warten  kann, 
sondern  in  tempore  des  abzuführenden  Geiaiths-Schiffs  fork&hren  muß, 
so'  sollen  die  übrige  zu  Hailbronn  nechst  voraus  in  turno  vorfahrende 
drey  Schiifleuthe  mit  dem  Qelaithsführer  Bich  verstehen,  zu  Franck- 
furth  mit  einander  abrechnen  und  wegen  der  Fracht  in  gleiche  theil 
tretten,  weßwegen  dann  in  diesem  eben  nemUchen  Anbetracht  be- 
sonderen Meeß-Gelds  und  anderer  Abgaben  vorbemerckte  Überladung 
von  hundert  weiteren  Zentner  zu  marhon  erlaubet  wird. 

Dahingegen  die  iracht  der  BerglAhit  dem  Meßführer  allein  ge- 
bühret 

Articulus  II"» 

Eilfftens,  Auff  daß  die  vornemlich  abzweckendc  geschwinde 
Beförderung  des  tran8[)ürts  der  Neckar  üuther  zu  Berg,  desto  sicherer 
erreichet  werde,  mithin  nicht  mehr  ^vip  zuvor  in  des  Schitt'ers  eigener 
Wülkühr  bestehen  möge,  auff  ohngemesseue  Ladung  laug  zu  verweylen, 
so  wild  zum  ßergfahren  von  Franckfurth  und  Mayntz  ein  Quantum 
von  Zwölf  liuudeit  Zentner  solchergeötalten  bestimmet,  daß  darüber 
nicht  mehr  dann  höchstens  dreyßig  bis  viertzig  Zentner,  und  alles  ledig- 
lich nur  Huli  einem  Boden  ohne  Anhang  anzunehmen  dem  Kangführer 
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erlaubt,  davon  aber  nächst  vorangemer»  ktcr  maßen  das  Meeß-Scbiff  in 
80  weit  außgenohmen,  daß  wegen  voi  bomerckter  absonderliche  Ursachen 
eine  Ladung  von  dreyzehnhuudert  Zentner  machen  darff;  Würde  hin- 
gegen ein-  oder  auderer  Rangfalirer  mehr  dann  zwüliriiuiidert  und  bis 
höchstens  viertzig  Zentner  darüber  eingeladen  zu  haben  beiundcn,  wo- 
von bey  zeitlichem  wagemeister  zu.  Hailbronn  Bericht  eingezogen  werden 
soll,  darob  soll  die  Fracht  halb  unßerem  aerario  verfallen,  die  andere 
Helffle  aber  zu  Neckar>Ban  Kosten  verwendet  werden. 

Artknlus 

ZwOlfiftens.  Nach  sothaner  Ladungs-maaß  soll  das  Schiff  emes 
jeden  Rangfahtm  in  der  Große  und  Weite  eingerichtet,  durehaus  m- 
geeolilet,  oder  mit  doppeltem  Boden  Tenehen  a^yn,  auch  selbiges  mit 
sambtlidier  übriger  Gerfttacfaafft  allatets  in  guthem  tttchtigen  Stand  ge- 
halten werdeo;  Wie  nicht  weniger  der  Schiffer  sowohl  in  der  Thal-  als 
Bergfahrt  zur  Sicherheit  vor  Wind  und  Sturm  wenigst  ein  Schutz-|^ 
borde  ohne  daß  Wind-bord,  über  das  Wasser  haben,  Und  damit  in 
allem  diesem  niemahls  einiger  Maugel  oder  Contravention  einreißen 
mOge,  80  wird  nach  dem  Beyspiel  wie  zu  Mayntz  ein  Schau-Ambt 
hiermit  angeordnet,  welchee  in  zeitlichen  Beeeher  und  Nachgänger  bei 
dahiesiger  Zollstatt,  sodann  von  der  Fahrtgenossenschaft  dies  einem 
Hey del berger  und  Mannheimer  ZunfflgUed  bestehet,  durch  welches  so- 
hin  jede  zu  Berg  kommende  Schififladung  wohl  besichtiget,  auch  ob  die 
gantze  Schifferey  mit  aller  Außrüstung  verßehen,  betrachtet  und  wofern 
Mangel  daran  wahrgenohmen  wird,  durch  zuziehenden  Schiffbauer 
examiniret,  sofort  das  Befinden  nnd  etwaiger  ContraventionsFall  so- 
gleich der  Comniission  angezeiget,  mithin  bis  vorhorr»  der  Be-Schau 
ojeschehen,  kein  Pfund  Guth  dem  Hümpfler  unt^r  Strart'  von  20  Rtlilr. 
iibcri^^eschlagen  werden,  solcher  Beschau  hingegen  ohne  weiterm  Fnt- 
gel(it,  und  Kosten  Beschwehr  mit  Gelegenheit  der  Verzollung  geschehen 
solle. 

Articulus  IB«*»- 

Dreyzehntens  zur  daucrhati'ten  Abstellung  deren  Excessen,  welclio 
Betreff  der  Fracht  autl  vielerley  weege  an  scithen  des  Kauff-  und 
>cli:flManns  zeither  vorgegangen,  wird  ein  bostftndiger  Fracht  Tax  zu 
Berg  und  Tlial  in  billiger  Mäßigano;  und  Rücksicht  auff  die  Waaser 
ZoU  HoUe,  innhaltUch  nachstehender  bpecihcation,  regulirt. 

Fracfat-Tax. 

tlberhaubt  ist  erforderlich  zu  benierckeu,  daß  weilen  nachbenannte 
Species,  als 
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Stockfisch 

ParbholU 

Pfeffer 

Jugden 

Zinn 

Bley 

All^  Eyßenwerck 
Tuch  und  Wollenballen 
der  taxa  nicht  unterworfen,  derwegen  von  uurgeiiitliitcn  Sp(^ciebup 
der  Zentner  aull  liuiiderl  athi  Pfund,  hingegen  was  in  Stübig  Vcrst-lilag 
und  Fäast  rn  verführet  wird,  sowohl  trucken,  als  naß,  davon  der  Zentner  zu 
hundert  vierzehen  Pfund  zu  rechnen,  und  zu  zahlen  wäre,  ohne  daß 
der  zuvor  jeweihlen  von  denen  Factoren  und  Eigenthumem  in  Httil- 
bronn  getbaner  Abzug  der  viertel-  achtel*  und  anderer  Pfund-Zahl 
femers  mehr  statt  haben  8oUe. 

Ztt  Berg 

1)  Von  einem  Zentner  Kanflfmamis-Waaren  ingleidien  von  Fett  nnd 
Ohlwaaien  iet  zu  lahlen. 

Von  Franckforkh  bis  Haübxonn,  wie  in  der  Bmder-Oidnung 


schon  von  alters  her  detanniniret  fl.  —  48  Kr. 

Von  Mayntz  aber  bis  Hailbronn  »  —  45  » 

2)  Von  einer  halben  Tonnen  Erta  von  Maynte  bis  Hail- 
bronn p.  Centner  zu  zahlen   »—30» 

3)  Von  einen)  Rhein.  Fuder  Wein  ad  6  ohm  vonFranek- 

furth  und  Mayntz  bis  Hailbronn   »  —  20  > 

4)  Von  einem  stück  Faß  ad        Rhein.  Ohm  aber         »  —  24  » 

5)  V(jn  einem  eyßemen  OSesk  Ytm  Franckfurth  oder 
Mayntz  bis  Hailbronn,  und  swar  Absalon,  und  jüng- 
stes Gericht,  als  die  größte   »  215» 

6)  Von  groß-  und  mittlerem  Wasserkrug  »    1  40  > 

7)  Von  kleinerem  «lifo  »ISO» 

8)  Für  die  übrige  Orten  runder  Gattuu^^,  wie  auch  son- 
stiges Evßcn  durchaus  per  Centner  zu  lOÖ  Ä  von 

Franckfurth  bis  Hailbronn  »  —  45  » 

Von  Mayntz  bis  dahin  »—40» 

9)  Von  hundert  Krüg  Wa'^ser  »    5  —  » 

10)  Von  einer  Tonnen  Häring  und  Laperdau  von  Franck- 

fiirth  oder  Mayntz  >     2  —  » 

11)  Von  einer  Tonnen  Berger  Thran   durchaus  von 
Franckfurth  oder  Mayntz  »    2  —  > 
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12)  Von  eiaem  Fuder  Wein  von  Mannheim  bis  Haill- 

bronn  fl.  10  —  Kr. 

13)  Für  em  8tuck  >  12  ~  9 

14)  Von  einer  Rhein.  Ohm  Öhl  von  Wormbs  bis  Haill- 
bronn.  seyad  nach  proportion  der  VerzoUun^^-Qebühr 

7U  zahien  »2  —  > 

15)  Vom  Zentner  Well.  Hopfen  und  Blockballen  von 

Franekfiirth  bis  Hailbronn  ,    •     »  130» 

Von  Alayntz  bis  Haillbronn  aber   »    1  20  » 

16)  Von  hundert  stück  rohen  oder  gesaltzenen  Ochßen- 

Häuthen  von  Franckfurth  bis  Neckargemünd     .    .  »  24  —  » 

Von  Mayntz  aus   »20  —  » 

Bis  ^eckarsteinach  aber  von  Frauckiurth  .    .    .    .  »28  —  » 

Von  Mayntz  aus   »24  —  » 

Von  Kuhhäuten  hingegen  die  Helffte  des  obigen. 

17)  Von  einem  Hut  Saite  yon  Franckfurth  bis  Haillbronn  >    S  —  > 

Von  Haynts  bia  daliin   »  230» 

wobey  zn  bemendcen,  daß  für  die  am  Nadcanhaim; 

Nierstem  und  Oppenheim  einnehmende  ladnng  eben 
nemlicbe  vorige  Fracht,  wie  die  Mayntser  Ladung 
IQ  aahlen  ist 

18)  Von  einer  Rheiniaehen  Ohm  Branden>Wein  ans 

Franckfurth  bla  nach  Hailbronn  >    4  30  » 

Von  Mayntz  bis  dahin  »    4  —  » 

Von  Mannheim  bis  dahin  *    2  15  » 

19)  Was  die  Becgfiracht  von  FranckAarth  wie  anch  von 
Maynta  bis  Ladenburg  und  Heydelbefg  angiehet,  ist 
die  Fkacht,  es  s$yen  trocken  oder  Fett  waaren  zu 

Bahlen  p.  Centner  mit  »_30> 

20)  Hingegen  von  anderen  Waaren  bestehend  in  Häring, 
Laperdan,  und  Beiger  Thran  aus  Franckfurth  und 

Maynta  ohne  Unterschied  p.  tonn  »    1  10  » 

21)  Ertz  per  Cantoer  »—20» 

22)  Wollen  Hoppen  und  Block  Ballen  p.  Oentner    .   .    >    1  —  > 

23)  OfEon,  Absalon  und  jüngstes  Gericht  »    1  30  » 

24)  Von  anderer  Gattung  groß  und  mittel  »    1  20  » 

25)  Von  kleinen  aber   »    1  12  > 

26)  Von  Eyßen,  wie  auch  runden  Offen  und  dergleichen 

Grattung  p.  Centner  »  —  28  » 

27)  Von  einfr  >faßc)  ad  170      vot>  Franckfurth,  Kost- 

heim  oder  Mayntz  bis  Mannheim  »  —  15  » 
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28)  Von  einem  Fuder  Wein   fl.  15  —  Kr. 

29)  Von  Brandwem  p.  Rhein.  Ohm   >    3  40  i 

Zu  Thal 

1)  Für  ein  Zeniaer  von  Haülbronn  bis  Fianckfurth  und 

Mayntz   »  —  30» 

2)  Von  einem  EIk  in  Fuder  Wein  von  Haübronn  bis 

Mayntz  und  Franc  kfurtb   »15  —  * 

3)  Von  einem  Uenlner  Hartz-Bech,  Lorbeer  und  Entzian 

pp.  von  Haillbronn  bis  FrancJcfurth  und  Mayntz   .  »  —  24 

4)  Von  Zeug  oder  Leder    »  —  iJ4» 

5)  Von  Wiegel  Worcko   >  —  36» 

6)  Von  einem  gantzen  oder  zwey  halben  Fäßer  Reiß 

per  Centner   »  —  24  » 

7)  Von  einem  i'aß  Pappier  per  Oentner   »  —  28  » 

Ö)  Von  einem  Faß  Zwotschen,  Weinstein  und  Baiaschen 

per  Zentner   »  —  24» 

9)  Von  einem  Faß  Schmälten  franco  ins  Schilf  geüetfert 

per  Centner   »  —  16  » 

IG)  Von  einer  Küsten  FHicbten   >  120» 

11)  Von  dner  KOsten  Wetestein   »^40» 

12)  Von  einer  Kosten  Glafl  von  2500  SdwibeD  und  nach 
dieOer  GiOOe  aadi  die  Bunt-Olaf^Küsten  xu  ifefaten, 

aoff  ihre  VenoUnng  bis  Btannheim   >    1  20  » 

bis  MayntK   »    1  40  » 

bis  Franckfortb   »  2—» 

13)  Von  einer  Küsten  Sardellen  oder  Fiscb  ad  1  >/•  Centuer  »    1  10  » 

14)  Ein  Logel  OEseillen  ad  S^t  Gtatner   »    1  30  » 

15)  Vor  einen  Gentner  WeU  Hopfen  und  Cameel  Haar  »  —  50  » 

16)  Vor  dnen  Centner  Roßhaar   >_30> 

17)  Halb  Ballen  Flurmesan  Käß  ad  l^'4  anch  IVt  Gentner  »  —  45  > 

18)  Vor  hundert  lohe  Kalbfell  biß  Ftanddürth  ...  »    6  —  » 

bis  Mannheim   »    4—  » 

bis  Wormbs   »5  —  » 

19)  Vom  Rhein  Fuder  Brsndenwem  von  Haillbronn  bis 

Heydelberg   »    9—  » 

von  Heydelbeig  bis  Maynts   >12  —  » 

bis  Francklurth   »  18  —  » 

20)  Von  einer  ßilrd  Leder  von  6  bis  7  Häut,  von  Neckar* 

steinaoh  oder  Neckaigiemünd  bis  Franckfortb.   .   .  »    2  —  » 
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Zum  BnschhilS  liat  in  Be^^tihnnheit  einfallenden  Eiß^angs  bey  dem 
Art  23  der  ls'eckartb.aier  ait  ublichon  Bruderschali'ts-Ordnung  sein  ver- 
bleiben, verniög  dessen,  wann  in  Winters  Zeiten  ein  großes  Eyßgehen  ist, 
und  der  Schiffmann,  oder  Hfimpfler  weiters  nicht  fortfahren  kfinn,  so 
Holli  «'S  bey  dem  alten  iieikommen,  und  zwar  dergestalt  verbleiben, 
daii  nemlich,  wann  der  Schitfmann  oder  Ilürnptler  mit  seinem  Sehilf 
von  Franckfurth  nacher  Hailbronn  fähret,  weiter  aber  nicht,  als  bis 
uacher  Manuhenn  kommet,  ihme  sodann  die  halbe  Fracht  gebühren, 
dafern  Er  aber  mit  dem  Gefithrt,  und  Nachen  bis  nacher  Neckar  Ge- 
münd kommet,  demselben  die  gantzc  Fracht  zu£iestanden  werden  soll, 
desgleichen  waun  ein  Heydelberger  Schifimauu  mit  demjenigen  Guth, 
so  nacher  Heydelbcrg  gehöret  und  Er  zu  Fruncklurth  eingeladen,  weiter 
nicht,  als  bis  nacher  Mannheim  kommet,  soll  der  Kaulf-  oder  Handels- 
mann die  gantze  Frucht  erlegen. 

ArticoluB  14^ 

VieraehenteiuB  Gleichme  das  von  Franckftirth  und  Maynto  zu  Beig 
konunende  Schiff  mit  der  obhabenden  Ladung  auff  einem  Boden  den 
Neckaistrohm  bis  Haillbionn  nicht  überfiüiren  kann,  sondern  bey  Be- 
rabrung  des  dahiesigen  Uffera  die  Oaibere  auflgeleiehtet  werden  mUsaen, 
woiu  eigends  die  sogenannte  Hümpflere  ang^telit,  und  nach  solcher 
Eigenschafft  der  ZunffI  einverleybet  seynd,  so  ist  auch  in  diesem  der 
8chiffarth  zugehörigem  Stfick  der  Erfordemus  die  Verbesserung  der 
unterloffeuen  Gebrechen  dahin  verordnet  und  versehen: 

1)  daß  jeder  Hilmpfler,  der  zum  Leichten  dienet  in  Anssehung  der 
für  die  leichtende  Waaren  zu  leisten  habender  Fahrsicherheit  funffhundert 
Gulden  drey  eij^nen  Vermögens  in  liegenden  Gflthem  oder  tüchtiger 
Buigschaih  zu  steUen  hat 

2)  Wie  bey  denen  SchifFleuthen  der  Bang  und  Umbgang  nunmehrs 
festgestellet,  alßo  solle  auch  dergleichen  unter  denen  Humpfleren  ein- 
gerichtet werden. 

3)  der  Raogfahrende  Schiffraann  solle  den  Humpfler  ohne  Noth 
nicht  auff  halten,  sondern  nach  Möglichkeit  schleunigst  an  ihm  ausleichten, 
weswegen 

4)  der  Hümpiier  nur  höchstens  2  Tag  warten,  und  zur  Stelle  seyn; 
wohingegen 

5)  dem  Schitter  nicht  erlaubet  i.s't,  mit  mehr  als  seinem  eigenen 
Scbifi'  und  leerem  Sprengna'^ben  die  Bergfahrt  zu  vollführen. 

6)  Sollte  sich  ereignen,  tiuß  von  dato  wo  der  Schiller  den  Hümpfier 
vorgängig  bcscb reihet,  mittler  weyle  der  Strohm  so  angewuchßen,  daß 
der  Scbiü'er  in  bemer  Ankuufll  zu  Mannheim  diejenige  Zahl  der  Leich- 
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Schiffen  nicht  nöthig  hätte,  die  Er  zuvor  beschrieben  gehabt,  allsdann 
solle  der  Schiffer  den  Hürapfler  für  die  leer  zurückgeliende  Hümpfel- 
Nachen,  vsne  auch  für  seine  Pferdt-  und  sonstige  Kosten  überhaubt  acht 
(iulden  Zahlen  beneben«  ein  Pferd  von  demselben  in  seine  des  Schiffers 
Kost  übernehmen. 

7)  für  den  Leichiciiohn  bis  Ilaillbronn  von  lier  Berg^-Ladung  solle 
der  Schiffer  dem  Hampfler  lU  Kr.  für  jeden  Zentner  und  all  übriges 
Gewicht,  was  die  Waag  ziehet,  (ohne  Außnahm  noch  Unterschied  der 
Gflthereo)  bezahlen,  Ersterer  hingegen  die  Zoll  Gebühr  entrichten. 

8)  für  die  Thal  Fracht  von  HaObronn  wie  ingleichem  von  Neckars 
Ukn,  Neckar  BIti  und  Cimdelahieim  U«  Mannheim,  solle  zu  aller  Zeith, 
Es  mag  das  Waaaer  Klein  oder  Gio0,  oueh  die  Ladung  wenig  oder  viel 
außtragen  jedesmaMen  ohne  Unterachied  swtftff  Ghüden  dem  Hflnqifler 
beaahlt  werden,  da  benebene  eben,  wie  voriiin  der  SdiüEsr  den  Zoll  za 
entrichten  hat 

9)  Bcy  anwachflendem  Waaser,  wo  mithm  der  Scbiffor  den  Hfimf^er 
nicht  nOthig  iiat,  eeynd  vom  Schiffer  dem  Humpfler,  der  eolchefgeetalt 
leer  'hinauff-  und  luzückfohren  muß^  drey  Golden  zu  veigttthen. 

10)  darff  der  Hfimpfler  diqenige  Kauflrnanna  Güthere  einnehmen, 
welche  am  hiesiger  Residenz-Stadt  Mannheim  und  ttbiigen  CShuipftlt- 
zischen  Landen  nacher  Haillbronn  et  vice  versa  zurück  hieher  gehen. 

Deijenigen  Qutheren  hingegen,  so  vom  Mayntz  und  Fianckfiirth 
kommen,  und  hieher  auch  so  weiters  in  das  Neckartbal  gehören  und 
speduret  werden,  aolle  sich  derselbe  gantz  und  gar  bey  Verlust  des  Zunfit- 
Rechts  enthalten. 

11)  Hingegen  mögen  sie  Htimpflere  alle  in  Wormbs  fabricireude 
Gflthere  wie  auch  Weine  und  sonsten  einladen  doch  dergestalten  daß 

12)  Unter  obiger  Straff  des  Zonffb-Bechts-Verlusts  nidit  besonders 
mit  leeren  Nachen  um  Einnehmung  sothaner  Gütheren  nacher  Wormbs 
lahien,  oder  durch  andere  Schiffere,  so  dieser  Fahrt  nicht  einvereibet 
seynd,  anhero  bringen  lassen,  Es  wäre  dann,  daß  gel^ntlich  einer  Tbal- 
oder  Berg- Roy ß  dahin  käme. 

13)  Nicht  weniger  ist  selbigen  bereits  durch  den  14ten  Articui  der 
Bruder-Ordnung  verstattet,  allerhand  Früchten,  Wein,  altes  Eyßen,  freye 
Oütliere  nach  Wormbs,  Oppenheim  und  Mayntz  und  von  solch-nemlicher 
Gattung  wiedfi  zurück  zu  führen,  auch  dafern  ilime  einiger  Haußrath 
nachfr  Franckturth  zu  führen  veraccordiret  wird,  demselben  als  vinl  der 
Hümpfel  NiK  heu  ertragen  mag,  dahin  zu  bringen,  sodann  eben  dergleichen 
von  ebcnermeldtem  Franckfurth  zurück  zu  nehmen. 

14)  Damit  nun  in  dieser  denen  Humpfleren  ZusteheTider  etwelcher 
Gattung  die  i«'ahi*t  di^eibe  so  wenig,  dann  der  Kauff-  und  iiaudeismaon, 


Digitized  by  Google 


Anlagan:  BaagÜRhrttOfdiraiig  tTftB. 


818 


wc^en  diesfalls  zu  zahlen  habender  Fracht  beschwehret  werde,  80  ist 
darüber  nach  Spedficirter  Tax  beetinuiiet 

Zu  Berg 

Von  Wormbs  bis  Neckar  Eitz,  Gundelsheiiu,  Wimptien,  Neckars- 


Ulm,  Hailbronn 

1)  für  ein  iudcr  Wein  bis  dahin  ,  fl.  12  —  Kr, 

2)  für  ein  fiider  Braudenwein   »15  —  » 

8)  für  die  Ohm  Ohl   »     1  40  » 

4)  für  den  Zentner  Unschlit   »  —  40» 

5)  für  allerhand  Kauffmannsgüthere  p.  Centner  ...  »  —  30  » 

Zq  Thal 

Von  Hailbronn,  Neckars  Uhn,  Qundelsheini,  Wimpffen  bis  Womibs 
1)  fax  Haillbionn,  Necka»  Ulm,  Gundelsheim  bis  Wormbs 

vom  fbdor  Wein   fl.  9  Kr. 

8)  itlr  ein  fbder  Biandeawein   »12  —  > 

3)  för  aUerband  Eaaffinaons  Waar  p.  GenUier  ...  »  —  24  » 

Zu  Belg 

Von  Mannhdm  und  Ladenbuig  biß  Gundelsfaeim,  Neckars  Ulm,  Heillbioim 

1)  Centner  fabridrten  Taback   fl.  —  24  Kr. 

2)  vom  Gentner  lofien  Taback   >_20> 

3)  von  allerhand  Kanffinanns  Güther  p.  Gentner  .  .  »  —  24  > 

4)  ftlr  ein  Weeg  I^ßen  von  hundert  swantsig  sechs  Pfünd  »  —  18  > 
ö)  ftlr  ein  Zentner  UnseUit   >  ^  SO  > 

6)  für  einen  Eyßemeo  Offen   >  1~» 

7)  fOr  nmde  Öfifen  p.  Oentner   >^20» 

8)  Ar  ein  Rhein,  fuder  Wein   >  10  ~  t 

9)  ftlr  ein  fader  Bmdenwein   »12  —  » 

10)  fOt  eine  Rhein.  Ohm  Öhl   t    1  30  > 

11)  lEkr  einen  Zentner  Flachß   ».45» 

12)  für  einen  SSontner  Wollen   »    1  —  > 

Zu  Tlial 

Von  Haillbronu,  Neckars  Ulm,  Jagsdfeld  bis  Mannhein] 

1 )  f  ür  einen  Zentner  bis  Mannheim  Kauffinanns  Waaren  fl.  —  20  Kr. 

2)  fär  eine  Küste  Früchten   ,  _  40  > 

3)  für  ein  faß  Reyß   »     1  30  » 

4)  für  ein  faß  Butter  zu  hundert  und  dreyßig  Pfund  .  >  —  24  > 

5)  für  ein  fader  Wein  Land-Gewächß   >    7  —  » 
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6)  für  ein  fuder  Wein  außländisch  Gewächß  .    .    .    .  fl.  IS  —  Kr. 

7)  für  ein  fader  Brandcnweiu  vom  Land   >    8  3()  » 

8)  für  ein  fuder  außer  Land   »17  —  » 

9}  ftir  einen  Centuer  Hopfen   »     l  —  » 

10)  für  einen  Ontner  Wnll    >     1  —  » 

11)  für  einen  Centner  Leinwand  bomesin,  und  dergleichen  >  ^  45  » 

Zu  Berj^ 

Von  Heidelberg,  Neckargemündt  bis  Neckars  Ulm,  Wimpflfeu,  Neckar- 
Eitz  und  dergleichen 

1)  für  den  Zentner  Kaufifmanus  Gütber   fl.  20  ~  Kr. 

2)  filr  ein  fuder  Rhein.  Wein   »    7  30  » 

3)  für  einen  Eyßemen  Oflfen   »   —  50» 

4}  für  einen  runden  Offen  p.  Centner   »  —  16  » 

ö  für  einen  Ohm  Ohl    »     1  20  » 

Zu  mial 

Von  HaiUbionn,  Heckan  Ulm,  Wimpfton,  au£F  Heydelbeig 

1)  für  den  Zentner   fl.  —  16  Kr. 

2)  für  «ine  KQsten  Früchten   »~30> 

3)  fOr  ein  faß  Butter  so  bundertdieyßig  flf    ....  »  —  80  > 

4)  für  ein  halb  &ß  ficyß   >    1  12  » 

5)  für  ein  fdder  Wein  Land^Gewfidis   >    6  —  > 

6)  für  em  dito  aaßlfindiBohen  12  » 

7)  für  dn  füder  Brandenwein   >  780» 

8)  für  einen  Zentner  Hopfen   >'-48> 

9)  für  einen  Zentner  Leinwand,  Bomeesin,  Frieß  und 
deigleiofaen   *  —  30» 


Articuiue  15^ 

Funfieehentens  Machdeme  der  Rangfaiuor  mit  geaambter  Ladung 
angekommen,  solle  derselbe  zwar  mit  Auß-  und  Ablieffemng  der  Gütheien 
von  dem  Spediteur,  wie  auch  von  dem  EigenthOmer  ohne  Noth  nicht 
auffgehalten  werden,  jedoch  zu  Meß  Zeiten,  wo  die  Ladungen  häuffig 
einlangen,  und  der  S|  editeur  vielfaltig  beschäftiget  ist,  fünf!'  Tage  außer 
diesen  aber  drey  Täge,  ausschließlieb  des  Anlnin  fit  s  Tags  in  beyden 
Zeithen,  mit  der  völliger  Entladung  auesuwarten  Schuldig  seyn. 

Articuius  16*"* 

Sechszehentens  .Tn  Ansselnine,  daß  die  iVk  lures  und  Spediteurs  zn 
Haiübrunn  denen  Schifieren  nicht  nur  mit  baarem  Geld- Vorschuß  auü  die 
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verdienende  Fracht  beförderlich  erscheinen,  sondern  allemahl  die  Fracht 
Gebühr  in  voUst&ndig^baarer  Summe,  guten  Gelds,  dem  Schiffer  zu 
zahlen  haben,  wordurch  dieser  von  der  beschwrlirlichon  Mühe,  hey 
denen  zuniahl  entfernten  Proprietarien  die  Fracht  Stock  weiß  einzu- 
samblen  nnrl  dfirrait  öft'ters  lang  nachzusehen  gftntzHch  überhoben  ist. 
Auch  darmit  fernerbni  die  i'actores  und  Spediteurs  zu  Fortsetzung  ihres 
Fleißes  in  Herbring-  und  Mehning  des  Gewerbs  nuff  dem  Neckarstrohm 
ermunteret  werden,  ist  denenselbeii  schoTi  aus  mt  hrorf  n  Jahren  her  von 
(iencn  SchiÜeren  freywillig  der  Genuß  von  sechs  zu  Meeß-  und  von  ncht 
zu  anderen  Zeithen  ziehender  proccnto  ab  jeglich  zahlender  fraclit  zu- 
gestanden worden,  und  alßo  l^isher  gebräuchlich  geweßen,  gleichwie  sich 
nun  beyde  Theile  dahin  vereinbahret,  daß  künlftig  ohne  außnahni  l'uuff 
procento  ihnen  lactoreu  und  Spediteurs  abzureichen,  hingegen  denen 
Proprietarien,  welche  ihre  Gtithere  in  Haillbronn  selbst  niinmitt*  Iluihr 
einplangen,  und  wanii  dergleichen  unter  denen  factoreu  uud  Spediteur 
sich  befinden,  aothane  Procento  oder  respee  Abzug  von  der  fracht  nicht 
ferners  verstattet  übrigens,  wer  aus  denen  lactors  und  Spediteurs  von 
dieser  Ordnung  eigenthätig  abgehen,  Stohrung  bey  denen  fremden  und 
Eigenthümlichen  Commercianteu  in  einiger  Weiß  machen,  auch  die  an 
dch  bring-  und  Terftthning  anderer  ihrer  Correspondenten  tentiren,  oder 
veranlaasen  würden,  eo  ipso  sothanes  zngeetandenen  procento-Gennsees 
verlnatiget  seyn  soille,  dabey  in  weiterem  unter  einander  bedungen,  da« 
mit  die  bis  anbero  von  denen  Sobiffleutben  flbemohmenen  franco-Güthere 
Termieden  bldben,  als  wodurch  der  größte  Untersebleiff  und  Boin  deien 
Schifflenthen  verepOhret  worden,  8o  8oUe  ein  Scfaiffmann  jedoch  wann 
Er  aaoh  gleicfawoblen  derley  fronco  Gfithere  ohne  sein  Verschulden  je> 
mweüen  ftbemehmen  mnß  JedeiMit  dem  alten  Herkommen  gemftO  sehnldig 
seyn,  dem  Empfänger  seine  obbestimmte  Ptoeento  davon  ohnweigerlieh 
m  entriehten,  alllo  mfigen  wir  es  bey  dieser  Vereinigang  noch  sur  Zeit 
gnadigst  bewenden  Isssen,  abrigens  jedoch  alle  UngebOhr  glUitzlich  bey 
Verlust  des  Zunfft  und  Bang  Bechts  vermieden  wissen  wollen,  womit 
die  Schiffere  Innsonderheit  bey  VerlÜhnuig  des  Hanaulichen  Tabaeks  ein- 
ander bey  factoren  und  Spediteurs  die  Gfithere  sa  entsiehen  sieh  beflissen. 

Articulus  17°"" 

Siebenzehentens  Wofern  Kriegs  LaufTe  vorfallen  und  Unßere  Landen 
betiefien  winden,  bey  welcher  Zeit  käu  Scbiffknann  um  oben  außge* 
WOrffoien  Tax  das  Gutb  ttberführen  könnte,  wird  bewandten  Umstanden 
nach,  nechst  Vernehmung  der  Kaufi&nannschaffl  der  fraobt  Tax  nach 
Zustand  der  Zeitben  erhöhet  werden. 
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Articulut^  IH"^' 

Achtzehentens  Kein  Schift'iuann  solle  Waaren  zum  feylen  Verkauft" 
für  FK  h  und  darmit  iu  Hailihronn  zu  tratiquiren,  dahin  bringen,  weder 
öüiisteu  sich  in  Handelscbatit  mischen  dörfifen. 

ArtieoliUB  IQ""" 

Neiinzehentens  Desgleichen  keinem  Schiffer  erlaubt  seyn  diejenige 
Gütbere,  welche  auf!  den  Neckar  gehören,  von  dorten  abwerts  zu  Ter- 
ziehen,  unter  Straff,  daß  der  Oontrayenieiidt  seines  ZanfSt  und  Bang* 
Rechte  ipso  facto  verluatiget  werde. 

Articulus  20^ 

Zwanzigstens  und  letstens  solle  die  ans  hiesiger  Zunfifl  an  der 
NeckarfMirt  Thdlhabende  Mitgenoflsensehaflfc  alfjilirlieh  bey  dem  so 
Heidelberg  haltenden  Bradertag  sich  einsufinden  and  gleich  andeieD 
QHedersD  der  Brodenebafift  ihien  Beytrag  zn  denen  gemeinsamen  Noth- 
wsodij^eiten  absostatten  gehalten  seyn. 

Wir  gebiethen  Soiohemnach  srnn  Beschluß  und  beftblen  En£ft 
dieses  allen  und  jeden,  des  Handel-  und  EMufferstands  ÄngehOr^gen 
und  wen  soosten  diese  Ordnung  angehen  und  betreffen  mag,  samt  und 
sonders,  derselben  in  allen  und  jeden  Vorstehenden  pnncten  ohnab- 
brOdugen  Oehorsam  su  leisten  und  gemftß  sn  leben,  noch  darwieder 
etwas  selbst  su  tbun  oder  geschehen  lassen,  Wollen  mithin  daß  gegen* 
wArtige  Ordnung  denen  Behörden  verkOndet  und  mitgetbeilet,  auch 
durch  Unßeie  spedaliter  ernannte  Commission  fort  übrige  einschlagende 
Saboltem-Stelle  hierauff  genauest  festgehalten,  und  hiemach  in  fUlen 
verfahren  werde,  Uns  aber  halten  bevor  su  aller  Zeit  nach  Befinden 
minderen  oder  mehren,  auch  sonsten  aus  bewegenden  Ursachen  änderst 
disponiren  zu  mögen;  d^sen  zu  steter  Urkund  haben  Wir  diese  fertigung 
bezeichnet  und  Unßcr  Secret  Jnnsiegel  beyiügen  lassen.  So  geschehen 
Mannheim  d.  7««»  May  1753 

Chur  Pfaltz  Regierunga  Raths-Piaeeident, 
(L.  8.)  Vice  Kantzlar,  Geheime  und  Regierangs  Bäthe 

Ngiafr  von  Efferen 
  Cochem. 

12. 

Kautions -Verschreib ung  des  Markschiffers  Schreck' 
von  Haßmersheim  1761. 

Ich  Georg  Adam  Schreck  Büro^er  und  Ahuwaldt  zu  llaßuiersheim, 
und  mit  mir  Anna  Catbarina  nieiiu  Ehiiche  Haußfrau  thun  kund  und 

*  8«iii  Siegel  «eist  im  hendditch  g«krOnten  Wappenschild  ein  Frachtachiff  maL 
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bekennen  hiermit  oJi'cntlicli  und  in  KraflPt  dieses  BriefFe,  för  uns  «nd 
unsre  Erben,  und  naclikooimen  Demnach  der  durclileuchtigste  Churfüröt 
und  Herr,  Herr  Carl  Theodor  Pfaltzgraft'  hey  Rhein,  def?  Heyl.  Röra. 
Reichs  Ertz-Schatz  Meister  und  Churfürst  in  Bayern,  zu  (liilicb.  Cleve 
und  Berg  Hertzog,  Fürst  zu  Mörs,  Marquis  zu  Bergen  op  /.ooni,  Graff 
zu  Veldentz,  Spohnheim,  der  Merck  und  Kavenspurg,  Herr  zu  Raven- 
stein etc.  Mein  pfniitnuHier  Churfürst  und  Herr  mir  daß  Privilegium  ein 
Marek  Hchitt,  vn  IIc\  Ihren  biß  nach  er  May  ntz.  gegen  eine  mit  fünffzig 
Gulden  jahii.  zur  Ciiurfürstl.  Hochlübhchen  Kofi'  Caiiiiuei  zu  zalilender 
Recognition,  vermög  des  darüber  außgefertigten  Concessions  Brieff,  auti" 
zu  richten  gdgst.  verstattet,  und  anvertrauet,  also  und  dergestalten,  daß 
Ich  ersagtes  Marek  Schiff  biß  au£f  wiederruffen  getreulich  führen,  be- 
sorgen,  und  verwahren  solle,  deß  wegen  wir  dan  Gaution  sa  leiaton, 
WOB  aUerdiugs  oblieget,  damit  auff  dem  fall  wann  wir  beyde  SobrOckisohe 
Ebeleath  die  GhurfllisIL  HocfalOblieher  Hoffcammer  jfihrl.  scholdige 
RfloogniÜon  nicht  abführen,  gefliesaentlieh  ein  oder  die  andere  dem  Oon- 
ceedonabrieff  einverleibten  Oondition  mm  nachth^l  dee  Ghnrfäretl*' 
bOchsten  foteiesBe  nit  erfiUlen,  übertrctten  oder  anoh  dmpoh  anB  oder 
die  misrige  von  denen  uns  nun  transport  anvertrauet  werdender  Waaien 
Efifocten  und  all  anderer  ladung  etwas  entwendet  vemaeblasriget  oder 
sonstige  Fehler  begangen  oder  verspflhret  werden  aolten.  Mann  neb  alles 
Schadens  erfaoblen  konnte.  —  daß  ich  daher  mit  einwilligung  meiner 
Ehefirau  Anna  Gatharina  hiermit  wissend  und  wohlbedAchtUch  mein 
aigenthumliches  WohnhauO,  samt  Scheuer,  Stallung,  HoSraith  nebat  dem 
darzu  gehörigen  obst,  GraO,  und  Baum  Garthen,  einseith  Georg  Bser, 
anderseith  Georg  VoUweyler,  gerichtlidi  taziret  pro  1100  fi.  Item  1  Morgen 
Weinberg  m  H<dibeig,  welcher  nur  den  30*"  Eyln  zun  Theyl  gibt,  ein- 
seith Michel  Roffler  und  Peter  Peter  taxirt  pro  '400  fl.  also  in  Summa 
Ein  Tausend  fiHnfiThundert  Gulden,  zur  würcküchen  Caution  versdireibe 
und  einsetze  dergestalt  daß  da  sich  wieder  mein  Verrauthen  und  suver* 
sieht  begeben  solte,  daß  ich  mit  bezahlung  der  Jähri.  Schuidigen  recog- 
nition sftumig  oder  gar  rückständig  bleiben  oder  etwas  es  Seye  wenig 
oder  viel  dem  Herrsehaflftl'"'  höchsten  Interesse  zu  wiederhandle,  die  mir 
zum  transport  anvertrauet  werdende  Waaren  Effecten  und  anderem  etwas 
vernachlässige,  oder  sonst  ein  fehler  verspuhret  werden  solte,  HSchst' 
gedacht  Ihre  Churfurstl*  Durchlaucht  guth  fug  macht  und  erwonnenes 
recht  haben  sollen,  obbemeltes  aigenthumliche  wohnhauß,  samt  scheuer, 
Stallimg,  hoffraith," graß,  obst  und  Pflantz  garthen  nebst  Elin  Morgen  Wein- 
berg im  Hohberg,  so  welches  pro  1500  fl.  gerichtlich  taxiret  ist  anzu- 
greitlen,  ohne  eine  gerichthche  Klag  an  sich  zu  ziehen,  zu  verkauffen 
oder  sonst  damit  zu  schalten  und  walten,  so  laug  und  viel  biß  höchst 
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dieselbe  gäntzl.  SatisfactioD  erhalten  und  vollkommen  befriediget  seyn 
werdten,  worgegen  uns  nicht  schüteen  schirmen,  noch  fristen  solle  einig 
geist  noch  welti*  lechten  und  Piivilegien  Ezceptionen  Beneficien  oder 
Sonaten  wie  es  nahmen  haben,  oder  erdacht  werden  mag,  gestalten  ich 
mioh  deren  aller  and  Jeder,  dem  weiblichen  geschlecht  zum  gathen  In 
rechten  geordneter  fircörheiten  in  Spede  dee  Beneficü  Senatoa  ConsulÜ 
vellajani,  wie  auch  der  authenticae . . .  mnlier,  alß  deren  ich  das  Eheweib 
Anna  Cathaiina  genugsam  verständiget  und  belehret  weiden  samt  der 
regul,  daß  gemeine  Verzicht  nicht  gelten,  es  gehe  dann  ein  abaonder^ 
lieber  Torher,  hiermit  in  Kiaffl  diesee  fteywillig  und  in  der  beeten  form 
renundie  und  veraeiheb  Alles  getreulich  und  ohn  gelbbrdt.  Zur  Urkund 
und  bekrftfftigang  dessen  haben  wir  nicht  allein  ajgenhfladig  unter 
schrieben,  und  mit  unserem  Petschafft  bekr&fitiget,  sondern  auch  ein 
Ehreamee  Gerieht  ni  HaBmersheim  eiaucfat,  diese  Gautiona  Versdueibung 
mit  Be^rtTttckung  des  orths  gewöhnlichen  Jnsigels  au  Gorreboriren,  und 
ihrem  Gontracts  Buch  ein  au  verleiben,  welches  dann  auch  wir  Schult- 
heiß und  gerioht  auff  sothan  geschehenes  ansuchen  von  geriehts  Wqgen 
bezeugen  und  gethan  au  haben  hiermit  bekennen,  daß  obinserirte  unter- 
pfilnder  jetziger  Zeit  den  werth  der  Caution  austragen,  auch  sonsten 
niemand  versetzt  noch  verpfäudi,  die  mit  Caventin  Meine  Ehefrau,  andi 
der  obangefährten  weiblidien  Benefiden  noch  mahlen  sattsam  veiatSD« 
diget  worden,  wie  auch  ersagte  CSaventin  angdobet  und  versprochen, 
selbige  in  keinerley  weiß  femer  zu  besch wehren  zu  minderen  oder  zu 
veräußeren  Dessen  zu  wahrer  bekräfftigung  habea  wir  Schultheiß  und 
Gericht  des  orths  gewöhnlichen  Gerichts  Jnsigd  hiervoorgetruckt  und  dem 
Contractenbuch  einverleiben  lassen.  So  gesdiehen  Haßmersheim  d^ 
achtzehenden  Tag  des  Ein  Tausend  Siebenhundert  und  Ein  und 
Sechzigsten  Jahrs. 

(L.  S.)  Geoig  Adam  Schreck   (L.  S.)  Johan  Leonhardt  Döir  Schultheiß 
Mareks'  Johan  georg  schadt  deß  geriehts 

anna  catharina  Schreckin  Georg  Jngnatz  leüthner  des  geriehts 
Matheß  breuch  ulß  der         Johann  B.  Zimermann  des  geriehts 

frau  Erweiter  beistant 
Gep;enwärtige  Caution  wirdt  aufF  beschehenes  ansuchen  deren  beyden 
Scbreckhischen  Eheleuth,  nachdem e  vorhero  die  Schreckhische  Eheiraw 
und  mit  Caventin  deren  dem  weiblichen  geschlecht  zu  gutem  in  Rechten 
verordtneter  hier  üben  in  Sperie  angeführter  freyheiten  nochmahlon  bo 
lehret,  auch  Solchen  in  beyseyn  ihres  beystandts  frcywillig  renuutijret, 
hierdurch  Von  ambts  wegen  Corroboriret.  Neckhar  Eitz  d.  19*""  9*"^  1761 

Churpfalt/  K<41er 
(L.  S.)        1.  C.  Futtberg 
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13. 

Kommerzial-Hauptvertrag  vom  i6.  Juli  1782  und  Nachvertrag 
vom  15.  Mai  1783  zwischen  Pfalzbayern  und  Württemberg. 

(Auszug.) 

Hauptvertrag  vom  16.  Juli  1782. 
Artikel  IV. 

Verbinden  wir  Uns  wechselseitig  gegeneinander  aufs  kräftigste  von 
nun  an  und  fttr  allzeit  unser  gemeinsehafUiches  Augenmerk  tmd  Be- 
mflhung  vorzüglich  dahin  sn  richten  und  la  verwenden,  damit  xum 
allgemeinen  Besten  des  CommercH  und  zur  Befttrderang  Handels  und 
Wandels,  dann  zum  Besten  Unserer  beiderseitigen  Lande  insbesondeie, 
die  seit  geraumen  Jahren  &st  gänzlich  zerfallene  so  natarlicb  und  be- 
queme Communication  zwischen  den  beiden  HauptiltisseQ  dem  Rhein 
und  der  Donau  durch  Unsere  bdderseit^^  Staaten  auf  die  in  den  fol* 
genden  Artikeln  nfther  zu  bestimmende  Art  und  Weise  theils  zu  Land, 
theils  und  besonders  mittels  der  Neckarscfaifiahrt  von  Mannheun  bis 
Cannstatt  und  vice  versa  anwiederum  aufs  neue  hergestellt  m  Aufoahm 
gebracht  und  beständig  erhalten,  sohin  möglicbst  verhindert  werden  müge^ 
daß  der  Güterzug  zwischen  besagten  beiden  Flttssen  nicht  von  Unseren 
bdderseitigen  Landen  ab  und  auf  andere  Flüsse  und  Stiaßen  gezogen 
werden  m^Sge. 

 Gleichwie  es  nun  hiebey  hauptsächlich  darauf  ankommen 

will,  daß  einestheils  die  zwischen  dem  Rhein  und  der  Donau  liegNiden 
Land-  und  Wasserstraßen  durch  beiderseitige  Lande  in  guten  und  brauch- 
baren Stand  gesetzt  und  darin  beständig  erhalten,  andemtbeils  aber, 
daß  die  transitierenden  Güter  und  Waaren  in  Zollabgaben  so  weit  er* 
leichtert  werden,  als  solches  zur  Gleichstellung  oder  einigem  Übergevncht 
gegen  andere  Concminende  reuten  nntungänglich  erforderlich  ist*  so  ist 

Art.  V. 

Was  die  Straßen  vom  Rhein  an  die  Donau  oder  aus  der  Churpfalz  in 
die  Pfalz-Neuburg  und  bayerische  Lande  et  vice  versa  betrifil,  verab- 
redet und  veiglidien  worden,  daß  deren  Zug  über  Cannstatt  oder  Stntt- 
gard  sowohl  zu  Land  als  auf  dem  Neckar  und  von  da  weiters  über 
Lauingen  von  UnsChuT'  und  Fürsten  beständig  hin  beybehalten,  und  daher 
insbesondere  von  Uns  dem  ChurfOrsten  niemalilen  andere  mit  diesem 
Straßenziig  in  Colüsion  und  Concmrenz  Stehende  Straßen  weder  direkte 
eingeleitet  oder  begünstiget  noch  per  indirectum  auf  irgend  eine  Weise 
bf'f«jrdort.  von  Uns  beiden  paciscierenden  Kur-  und  Fürsten  aber  der 
hier  teytge.«etzte  Straßeuzug  iminerliin  in  be8tmöglif  h'5tf'ni  Znstnnd  er- 
halten, aucli  dalier  von  Uns  dem  Herzog  die  Neckarsehitlalirt  von  Heil- 
broun  nach  Kanustatt  welche  zum  Behuf  der  groben  und  schweren  Güter 
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unentbehrlich  innerhalb  Jahresfrist  vollkommen  brauchbar  hergerichtet, 
beiderseits  aber  denen,  bei  der  Neckarachiffahrt  von  Cannstatt  bis  an 
den  Rhein  überiiaupt  etwa  vorwaltenden  Mängeln  und  GebiecheD  be- 
hOx^  auf  den  Gnind  geflehen^  aofort  abgeholfen  und  m.  eokhem  ISnde 
ehestenfl  noch  ein  besonderer  Zusammentritt  in  Mannheim  gehalten  und 
dabei  sogleich  freundschafUich  verabredet  weiden  solle,  wie  die  von  Uns 
dem  GhnrfÜrsten  Seit  einigen  Jahren  von  Heidelberg  Aber  Sinsheim  gegen 
Heilbionn  zu  banen  angefiemgene  zweite  Ghaussestrafien  in  di^enige  nach 
Cannstatt  eingeleitet  werden  kOnne  ohne  daß  dadurch  der  in  diesem 
Artikel  bestimmte  und  conveuirte  Straßen  Direction  Abbrach  gethan, 
oder  der  nach  dem  m.  Artikel  gfinslich  aufgehobenen  Nflmbeig^  Unter 
Straße  einiger  Vorschub  und  Beförderong  directö  oder  p.  indirectom  ge* 
geben  würde. 

Wo  ttbrig«i8  auch  in  der  Folge  der  Neckarsdiiflbhrt  halb  immer- 
hin eine  freundsdiaftliehe  Gommunicatkmspflego  unterhalten  und  ge- 
tmchtet  werden  solle,  das  so  vortheilbafte  Benefidum  fluminis  für  den 
transport  der  Schweren  Güter  immer  brauchbarer  und  gemeinnütsüoher 
KU  machen. 

VI. 

In  Belang  der  Zollabgaben  und  einer  solchen  derselben  Bestimmung 
auf  der  in  vorstehenden  beiden  Artikeln  bemerkten  Route,  dann  auf 
dem  Rheine  und  der  Donau  wodurch  die  frachten  mit  denen  auf  andern 
concurrirenden  routf  ii  fililiclifn  in  eine  beständige  Gleichheit  p^eselTit.  oder 
noch  etwas  darunter  gt  1  jrucht  werden  könnten,  sind  vnr  übereiiiL^ekommen, 
daß  sich  die  beitlerseilige  Zoll  moderationeu  oder  sonstige  tulii  wcrksbe- 
günstigungen  nur  allein  auf  diejenigen  Fuhrleute  die  die  Art  j  u  aecedeuti 
bemerkte  und  convenirte  Straßen  aus  der  Churpfalz  über  Ivanustatt  ge- 
brauchen und  bey  weilt^rer  Reise  den  Weg  nach  und  über  Ljuiingen 
nehmen,  verstehen,  mithin  keinem  weder  einheimisch-  noch  fremden, 
der  sich  bey  transportirung  der  aus  dem  Rhein  in  die  Donau  und  aus 
Bayern  nach  Kurpfalz  und  auf  dem  Rhein  und  Neckai-  bostimmten  Güter 
einer  anderen  mit  jenen  verglichenen  Stratieu  über  Mannheim  Heydel- 
berg  Frankenthal  und  Kannstatt  nacher  Lauiugen  et  vice  versa  in  Riva- 
lität stehenden  bedienen  wollte,  jeinalilen  zu  statten  kommen  sollte,  als 
woraul  wir  beyd*  Kur  und  Fürsten  auf  das  genaueste  halten  lassen  und 
einige  Zuwiederliaudiuiig  dtu  L' übrigen  niemal  gestalten  werden  —  —  — 

Nachtrag  Mannheims,  15.  May  1783. 

T. 

Nachdem  es  nun  die  Hanpt  Abpicht  des  im  abgcnvichenen  Jahre 
geschlossenen  obgemeldten  Vertrags  zu.  erreichen  ii<  lulicli  um  die  Artikel 
IV  und  V  desselben  gemeinschal Liich  beliebte  Cummercial  Boute  mit 
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andern  (Toncurrenz  routen  j^flichznaiellflii  oder  wo  möglich  noch  hequemer 
und  wohlfeiler  als  letztere  zu  madien,  voorderist  darauf  ankommt,  daß 
die  Sohiffiuri  voo  Mainz  bis  Heilbronn  ^e  verbesserte  solide  Einrichtung 
und  Ordnung  erhalte,  wodurch  die  Oütor  schneller  an  Ort  und  Stelle 
gebracht  und  gegen  Beschädigung  möglichst  gesichert  werden  mögen 
und  zugleich  die  Wasserfracht  gemindert  und  wohlfeiler  werden.  So 
werden  Jhre  Kurfürstliche  Durchlaucht  zu  Pfalzbaiern,  was  den  ersten 
Punct  betrifft  das  in  authentischer  Abschrift  hier  beiliegende  neue  Regle- 
ment für  die  Neckar  Rangscbiffahrt,  welches  Seine  Kurfürstl.  Durchlaucht 
seit  einiger  Zeit  haben  bearbeiten,  und  ehestens  als  ein  Gesetz  werden 
publiciren  lassen,  innerhalb  der  weiter  unten  art.  XI  bestimmten  Zeitfrist 
zur  gänzlieben  Execution  bringen  und  darüber  in  Zukunft  genau  halten 
lassen  unter  dem  Vorlu  lialt  in  jenem  Reglement  nach  Zeit  nnd  Um- 
ständen Kraft  laiKlt'sherrlicher  Befuguiß  dienliclie  AI  »ander ungeu  zu 
treffen,  welche  jedoch  der  art.  IV  V  VI  des  HaupttractaLö  ausgedruckten 
Jntention  jederzeit  angemessen,  mithin  niemals  zum  Nachtheil,  sondern 
vielmehr  zur  weitern  Aufnahme  der  durch  gedachte  Artikeln  über  Kann- 
statt oder  8tiUt<^nuL  Llieils  auf  dem  Neckar,  theils  zu  Land  vertragsmaüig 
besümmle  ruute  gereichen  soilun. 

n. 

Die  Wasserfracht  aber  von  Mainz  bis  Heilbronn  hingegen  wird  von 
Seiner  Kurfürstlichen  Durclilaucht  zu  Pfaizbaiem  für  die  Zukunft  uud  zwar 

von  Mainz  nach  Heilbronn  oder  zu  Berg  auf  38  •  Kreuzer  der 
Zentner  fein  Gut  nach  Mainzer  Krahnen  Gewicht 

von  Heilbronn  nach  Mainz  oder  zu  Thal  hingegen  auf  24  Kreuzer 
ohne  Ausnabrae  irgend  eines  articles  festbestimmt,  die  fracht  der  mittlem 
und  schlechten  Güter  aber  nach  bisheriger  proposition  gegen  die  Fracht 
von  fein  Gut  gesetzt  worden,  zu  welchem  Ende  Höchstdieselbe  auf  die 
Art.  X  des  Haupttractats  l>estimmte  Zeit  an  dene  Rhein-  und  Neckar- 
zöllen, auch  andern  Abgaben  soviel  nachlassen  werden,  als  nöthig  ist, 
um  obige  Frachten  ohne  Nacljteil  des  Schiffers taudes  zu  erzielen,  wie 
dann  auch  diese  Frachtbestimnmng  und  Zolimiuderung  innerhalb  der 
nemlichen  unten  art.  XI  bestimmten  Zeitfrist  gänzlich  ins  reine  gebracht 
und  noch  vor  Ablauf  derselben  der  Uerzogl.  Württemb.  Commercial- 
Commission  legale  und  bestimmie  Nachricht  davmi  <  rtheilt  werden  wird, 
bey  welcher  Froclitbestimiiiun^^  es  sodann  ui  Zukunft  eins  weilen  auf  vier 
Jahre  sein  unubäuderUches  Jie^vendeu  haben  solle. 

in. 

Damit  aber  bei  dieser  Gelegenheit  auch  denen  zu  Mannheim  angeses- 
senen Spediteurs  ohne  Nachtheil  des  Commercü  einigerjVortbeil  verschafiHt 
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werden  möge,  wo  nemlich  diese  Ausladung  zu  Mannheim  dem  Kurfürstl. 
Staats  Interesse  nicht  entgegen  wäre,  und  das  Kurfürstl.  privative  Neckar 

Schiffahrts  Weesen  nicht  gefährdet  würde,  als  welches  der  privativen 
Erkenntniß  Kurpfalzbaiem  hieniit  ausdrücklich  vorbehalten  wird,  so  solle 
in  Zukunft  den  Eigeuthümern  der  trausitirenden  Gütern  frey  stehen, 
solche  von  Nfaint/  aus  mit  dem  Rang-Schiflfe  an  einen  Mannheimer 
Spediteur  zu  addressieren,  und  durch  denselben  die  weitere  Ven^endung 
auf  dem  Neckar,  wie  zu  Lande  besorgen  zu  lassen,  doch  unter  den! 
ausdrückliehen  Vorbehalt,  daß  auf  einer  Seite  niemals  eüiiger  Zwaiig 
hieraus  enUlelien,  sondern  es  jederzeit  \  ii  dem  Eigenthümer  abliangen 
solle,  ob  er  sich  der  Mannheimer  Spediteurs  bedienen  oder  sein  Gut 
recta  von  Mainz  nach  Heilbronn  um  die  Art.  II  b^timmte  Fracht  durch 
den  Rang  Schiffer  vereenden  lassen  wolle;  und  daß  auf  der  andern  Seite 
die  Mannheimer  Spediteurs,  wenn  die  Güter  zu  Wasser  weiter  spedirt 
worden,  solche  keinem  audern,  als  dem  Neckar  Rang  Schifler,  auch 
II uiiibkr,  wie  weit  dieselbe  nach  KnrpiUlz.  Schifiahrts  (iesetzen  zur 
Schiffahrt  solcher  Güter  berechtiget  sind,  nach  Heilbronu  wiederum  auf- 
geben, am  wenigsten  aber  solche  Güter  als  welche  von  jeher  für  Neckar 
Güter  geachtet  worden,  und  worunter  die  sogenannte  Bheingüter  nicht 
geh<lreii,  wenn  ne  axsh.  nemlich  zur  Vefsendtuig  auf  dem  Neekar  fiber 
Heühroim  und  Kannetadt,  oder  auf  der  Adiee  von  Mannheim  aus  duidi 
die  ark  V  des  Haupttractats  bestimmte  Conventiooal  route  quaMcIreu, 
dem  Neckar  ganz  entdehen,  und  doi  Rhein  hinauf  in  eine  dosüffjb  Lad- 
statt zur  Ausladung  versenden  sollen. 

V. 

Um  femer  nach  der  Jntention  des  Haupt  Tiactats  die  sum  Behuf 
der  schweren  Gttther  nöthig  erachtete  weitere  Schifflüut  v<ni  Heilbronn 
bis  S^annstatt  mehieies  zu  erlelcbtein,  so  verbinden  sieh  beide  contra* 
hirende  durchlauchtigste  Kur-  und  Forsten,  die  zu  dieson  Zweck  er- 
forderliehe Ürleichterungen  von  Seiften  der  Beichs  Stadt  Heilbronn  (wenn 
solche  an  denen  zum  Vortfaeil  des  Oommeicii  beiderseits  maofaenden 
Einrichtungen  theilnehmen  wUl)  gemeinechaiUich  und  besonders  die 
reduction  des  sogenannten  Durchfahrtgeldes  von  den  Kannstatter  Schiffern 
nach  degenigen  proportion  und  andern  remissionen  an  denen  transit- 
abgaben zu  bewirken,  welche  gedachte  Beichs  Stadt  von  Selbsten  bei 
denen  Gutwägen  mittelst  einer  Abgabe  von  1  fl.  —  pro  Wagen  an- 
genommen hat 

XL 

Damit  nun  aber  alle  diese  und  übrige  in  dem  Haupttractat  zum 
besten  des  Conunerdi  getroffenen  Einrichtungen  baldmöglichst  den  er- 
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wünschten  £ff<ect  haben  mögen,  so  sollen  dieselbe  sämmüich  und  von 
beiden  Seiten  lAngstens  mit  dem  1.  September  1.  J.  nnfehlbar  dan 
AnüMig  madieD.  

xn. 

Von  eben  diesem  Tennin,  1.  September  I.  J.,  an  sollen  die  in  fine 

art  X  dos  Haupttractats  bemerkte  vier  Jahre  geredmet  und  solang  von 
keiner  Seite  nach  der  Disposition  jenee  Artikels  an  sammtlichen  2!k>ll* 
beBtimmungen  eine  einseitige  Veränderung  gemacht  werden,  alsdann 
wecheelseitig  sich  zugescbiieben,  sich  neuerlich  vereinbaret,  und  wo 
dieses  nicht  zu  Stande  kommen  sollte,  alles,  so  viel  nemlich  die  beider- 
seitige ZoUbestimmuDgen  betrifft,  und  unbeschadet  aller  übrigen  Punkte 
des  Haupt-Contracts  sowohl,  als  gegenwärtigen  Nachtrags,  als  welche 
dem  olm^eachtet  fest  bestehen  sollen,  in  denselbigeu  Stand,  wie  solche 
vor  dem  16.  July  1782  gewesen«  zurückgehen  soUe.  —  —  — 


14. 

Neckar-Raogftüiris-OrcUiuiig  de  anno  1784. 

Artikel.  Index. 

1.  Anzahl  der  Neckar  Rang  Scbi£fer. 
19.  Anhang  und  de0&llaige  BestralAmg. 
38.  Attemiien  der  Bang  Genossenschaft. 

3.  Brandsdehen  an  den  Schiffen. 
16.  Beystellen  und  deefaUnge  Anzeigung. 

Bradefsehafib  Tag  ra  Heidelbeig. 
3.  Oompagnie  Schiffe,  was  sie  sind. 
3. 4. 5. 6, 7. 8.  wie  sie  eingerichtet  seyn  müssen. 

23.  Ftecht  ra  Tal  nnd  Beig. 

27.  EVujtors  so  Heilbronn  sollen  keine  pro  Cmi  mehr  sich  an* 

rechnen  dOrfSsn. 
31.  Ftaeht-Brieliai  Verstttmpeltmg. 

8.  Gnaden  Bange  und  weitere  Töuien  sollen  bezahlet  werden. 
12.  Gelaits  Schiff  und  Befrachtung  cessirt 
15.  Heilbronner  Guter  darfen  nicht  hieher  spedirst  werden. 

29.  34.  Humpier,  was  sie  verfuhren  dörfen. 

26.^  Krahnen  Geld  für  eine  ganze  Neckar  Bangfahrts  Ladung. 
30.  Krapp  Verführung. 

2.  Ladung  ist  bestimmet  auf  löOO  Zentner. 

20.  21.  22.  Leucht  Scliifr  wann  solches  der  Neckar  Baiigfahrer  ge- 
brauchen darf. 
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23.  Laager  Hauss  zu  Heilbronn  uud  wie  die  HeÜbrouner  Güter 

ausgeladen  werden  sollen. 
32.  Leichter  Lolin. 

11.  Ordnung  zu  geschwinder  TransportiruQg  des  Gutes  iun- 

und  außer  den  Meßzeiten. 
10.  Neckar  Rang  Schiffer,  welches  Vermögen  dazu  erforderet 

wird. 

38«  Bang  Güter,  welche  eigentlich  dazu  gerechnet  werden. 
18.  Sefamueklereyen,  was  de  sind,  und  wie  sie  besinffet  w^en. 
28.  Schiffer,  anOer  dem  Rang,  was  sie  veiftduen  dürfen. 

13.  Unglücke  der  Schiffleute  und  deswegen  za  statten  kommende 

beoonderor  Tonren. 
17.  Überladungen  wie  sie  geetra&t  werden  mOasen. 
33*.  Umfahrts  Ordnung. 

10.  Vermögen  das  ein  Neckar  Rang  Schiffer  haben  muß. 

14.  Veigütung  der  Schiffleuten  wegen  den  Gütern  die  nur  ge- 

ringe Fracht  auswerffen. 
9.  Witwe  Touren  auch  Gnaden  Ränge  sollen  bezahlet  werden. 
26*.  Zoll  Ansatz  von  den  Neckar  Rang  Gütern. 
35.  Zwetschgen  VerfOhrung. 

Ihro  Churfürstliche  Durchlaucht  Höchstweicher  der  allmähüg  zu- 
genohmene  Verfall  der  Necliarechiffahrth  und  des  damit  yerbundenen 
Transit-Handels  schon  geraume  Zeit  her  mißfälligst  ZU  vernehmen  vor^ 
gekommen:  haben  aus  Landes  Vätterlicher  Vorsorge  und  unermüdetem 
Bestreben  zum  besten  dero  gesambter  Staaten  und  des  solches  vornehm- 
Uch  unterstützenden  gewwbs  voig&ngig  der  Nachforschung  aller  hiebey 
vorwaltenden  gebrechen  und  des  zu  jenem  Unfall  anlaß  gebenden  nr« 
Sprungs,  fortb  über  die  hiergegen  anzuwendende  ausreichende  Hülffs- 
und  Rettungs-Mittd  durch  versehiedene  stellen  gepflogener  GrundhafFler 
Erwägung,  al«daiin  darüber  vorgelegter  standthaffter  bedenken  den  Eiit- 
wurl"  der  Erneuert-  und  Verbesserter  Neckar  Rang  Ordnung  in  uach- 
foigeudeu  puncktirlichen  Entschließungen  zu  genehmigen  gnädigst 
geruhet;  daß 

Erstlich  die  dermalilig  bestehende  Anzahl  deren  SchifTlcntlicn 
und  tlieijbabereu  an  der  Neckar-Rangfahrt  nach  Riicksiclit  autl  die 
gewisse  Nahrung  dorgestalten  vestge^tellet  bleiben,  daß  solche  über  die 
jetzt  bestimmte  Zalü,  der  ChuriürstJicher  Höchster  W'illkuhr  gut  und 
besserfindenden  umbständeu  nach  jedoch  ohuverf^ngUch  nicht  ver- 
mehret werden  solle. 

Aull  daß  nun  die   vornehmlich   ubzweckende  geschwinde  be* 
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ibrderung  des  Transports  der  NeckaigClther  za  berg  desto  sicherer  Er- 
reicheret werde,  soll  hinkünflEtig 

zweyteDS  anstatt  derai  sur  Ladung  bishero  üblich  geweßenen 
sechseben  Hundert  Oentoer,  nun  mehro  nur  fünfseheu  Hundert  Cent* 
ner  zu  laden  Erlaubt  seyn. 

Drittens  sollen  zu  abedineidung  deren  vielen  bis  anhero  ge* 
triebenen  verbottswidi^en  Überladungen  Seeiis  Gompagnieschiff  und 
sware  von  der  Heydelberger  Ranggenoesenacbaft  drey,  von  denen 
Iflannheimer  zwey,  von  denen  Haßmersheimer  aber  Bins  aus  Mittelen 
deren  sambtlich  daran  participirenden  Schiffleuthen  angeschafft  werden. 

Diese  schiffe  müssen  alle  Einander  in  der  Arth  gleich  seyn,  daß 
je^^ehes  achtzig  fünff  der  länge  zwischen  der  Lad,  in  der  breite  aeben 
und  ein  halben  im  boden,  der  baach  filnfBrahen  und  sieben  schuhe  in 
der  hohe  haben  solle. 

Bey  dieser  voigescfariebenen  breite  und  lAnge  der  Oompognie- 
schiff  soUen  die  spann^Eorben  nicht  in  das  gebörd  lauffen  weilen  die 
schiff  ehender  Fftulung  bekommen,  und  nicht  sftuber  gfiiMg  zu  halten 
sind.  Der  gantze  boden  und  die  zwey  untere  gebOrd  sollen  auch 
wenigstens  sieben  vierteis  Zoll  dick  ottyn^  damit  solche  schiffe  auch  in 
den  Neckar  gebraucht  werden  können,  das  schiff  auch  mit  Einem  Ein 
und  ein  halben  Zoll  dicken  boid  einen  halben  schuhe  ober  das  Wasser 
durchgehend  zugesohlet  werden:  auch  sailibtliches  Krumpchöltz  sechs 
Zoll  dick  in  dem  Halß  und  drey  und  einem  halben  Zoll  dick  über  den 
boden  seyn.  Damit  nun  solches  nach  dem  Mannheimer  Stadtschuhe 
in  dem  MaaO  zu  Erbauende  Schiff  ohne  Unterschif  1  I  r  Güther  nicht 
überladen,  auch  zur  Sicherheit  des  Schiffers  als  vorzüglich  des  Handels- 
standts  für  Wind  und  Wetter  das  Ordnungsmftßige  gebörd  ober  dem 
Wasser  behalten,  aueh  solcher  arth  also  vermuthlich  nicht  tieffer  als 
fünff  Schuhe  im  Wasser  gehen  möge,  so  Poll  es  zn  mehrerer  Verge- 
wissening  vorher  mit  fnnffzeheü  Hundert  Centner  Stein  belastet,  dem- 
nach die  Linien  vomen  hinten  und  su  Boden  seither,  mit  einem  braudt 
gezeichnet  werden. 

Vierten«,  Machen  sich  sambtliche  Rangschiffere  bey  Verlust 
des  Rang«!  anmit  verbindlich,  deß  Compn^niipschiff  zur  Michaeli  Meß 
des  1784en  Jahrs  auf  den  platz  zu  stellen,  worüber  dann,  und  daß  es 
geschehe  von  geei^^ueten  Vorgesetzten  die  auff-  und  Nachsicht  ge- 
pflogen werden  wird,  und  soll,    weilen  nun 

Fünfftens  diese  Compagnieschiff  nicht  auf  einmahl  sondern 
Terminen  weiß  bezahlet  werden,  so  hat  auch  ein  Jeder  nach  denen 
acoordiert  werdende  Terminen  seinen  beytrag  sogleich  baar  zuzuschießen. 
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wiedrigeofalls  der  hierunter  säumige  oder  Mangelhaüte,  von  der  Kang- 
genossenschafft,  ausgeschlosseu  seyu  solle. 

Sechstens.  Damit  aber  auch  ein  Jeder  sich  qualificirender  Rang- 
fahrer,  oder  Baiigfalin  rm  bey  ihrem  abieben,  im  Fall  keines  von  ihren 
Kiudereu  ibrcü  Tum  um  Erselzeu,  luif^iich  das  zu  denen  Compagnie 
Schiffen  beygeschossene  geldquantum  nicht  verlobren  seyn,  so  ist  ge- 
nehm, daß  auü'  diesen  Fall  das  vor  die  Compagnieschiffe  vor  jeden 
Singulum  reparürte  geldquantum  an  seine  oder  ihre  binterlassene  Erben 
resütoiret  werdm  floQe.  Dahingegen  hätte  ein  jeder  neu  auffgenohmener 
mit  der  bestimfon  Gaation  und  binUbiglicheo  Schiff  geraitscbaffien 
vefsobaier  Bangfahrer  den  tunprünglichen  gddbeytrag  zu  denen  Com- 
pagnkechiffiBD  also  gleich  hej  seiner  acoeption  ad  fündum  haar  zn  be- 
zahlen,  sich  auch  allen  desfalls  gemachten  Einiichtnngen  zu  unterwerffen. 

Siebendens:  Wann  aber  Ein  oder  der  andere  Rangsobiffer  über- 
wießen  werden  konnte,  daß  er  an  einem  deren  Compagnieschiflfen, 
einen  geringeren  oder  bemercUichen  schaden  zugefüget  habe  und  sich 
zum  Braatz  desselben  mittels  reparation  oder  Hauptbaues  nicht  gfith- 
lieh  und  bereitwillig  anlaßen  würde,  so  solle  die  einen  solchen 
Schiffer  nllchst  kommende  Kangiahrt  zum  Erhohlungs  Mittel  dienen, 
und  der  an  Ccnnpagnie-Schiffen  einen  erweißlichen  schaden,  wovon  der 
Nachfahrende,  bevor  Er  etwas  hüieinladet  also  gleich  bey  selbst  Haff- 
tung  die  anzeige  zn  machen,  gehalten  seyn,  veranlassender  Schiffer  in 
solange  von  dem  würcklichen  Genüsse  der  tbeilhabung  ausgeschlossen 
werden  bis  derselbe  die  sotliane  hersteOung  deren  Compagnieschiffen 
mit  schwehreu  Kosten  auff  sich  nehmende  Rang^enossenschaffit  gäntsludi 
indemuihiret  haben  wird.   Eben  so  ist  anch 

Achtens  Ein  und  der  andere  Rangfahrer,  wenn  Er  mit  Einer  Ent- 
schädigimgs  ReiO,  nach  vorgllngig  vcstgesetzter  Erkanntnuß  Jeder  ZunfÜ 
vor  die  ihrige  begnadiget  wird,  verbunden  und  gehalten  sich  eines  €k>m- 
pagnieschifies  aus  seinem  antheile  zu  bedienen  und  hieven  das  regulirte 
geldquantum  ad  fundum  abzugeben. 

Neuntens:  autl"  weiteren  Vorschlag  der  Ranggenossenechaflft  wor- 
nach  einer  Jeden  von  der  an  dieser  Fahrd  theilhabcnden  ZunfTt  olmbe- 
nohmen  seyn  solle,  nach  Maas  alter  Satz-  und  Ordnung  auch  vcrhält- 
nußniäßigeu  antheil  ihre  bishero  mit  sogenanulen  Wittwc  Touren  be- 
gnadigte Wittweibore  und  Schiffere  anff  sonst  bey  dieser  neuen  Ein- 
richtung angemessent  S(  luckli'-he  arth  und  weise  Jährlich  zu  Entschä- 
diiren,  mati;  '  s  nach  aller^ititlli-(  r  bewilligung  sein  bp\\  '  :j<lt'u  dabey  haben : 
daÜ  diesen  «owolil  als  anderen  zu  einem  geraden  Rang  ({ualificirten  und 
solchen  würckiich  genießenden  Schifieren,  welche  hierunter  auch  mit 
begriä'en  seyn  sollen,  damit  sie  nicht  bis  zur  verspätheter  Tour  uoth- 
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leiden  muöKeu,  und  zwar  einem  Jegiieheu  ulis  dtni  Neckarthal  jährlichen 
Hundert  gülden,  und  diese  Summe  in  quartal  theilen  mit  zwantzig  fünff 
gülden,  denen  von  Mannheim  hingegen,  weilen  ihrer  eine  mehr  beträcht- 
lichere anzabl  als  bey  Enteren  vorhanden  ist,  viertzig  gülden  jedes  Jahr 
verabrdchet}  somit  damuff  hey  etwaig  nfiherar  Benefammig  unter  IbneD 
der  angemessene  bedacht  genohmen  werden  soUa 

Zehendens  nmb  allzeit  tflcbtige  subjecta  zu  haben,  und  wegen 
Verführung  der  güther  genohert  zu  seyn,  binkfinfiltig  von  einem  jeden 
der  Banggmssenschafft  sowohl  jetzig  als  neu  zu  seiner  Zeit  in  solche 
Untrettenden,  dermahlen  eine  Oantion  zu  tausend  Gulden,  durch  eigenes 
fieyes  Vermögen  in  liegenden  gründen  bestellet^  mithin  eine  bflig^ehafft- 
-  liehe  Gewehr  von  einem  anderen  oder  diitkeren  geleistet,  nidit  mehr 
gültig  gehalten,  so  auch  einer  wie  der  andere  gute  taugliche  ibme  Eigen* 
thumlich  zustehende  Sduffgsndthschafiten  besitzen,  in  Mangel  ein  oder 
des  andemn  aber  keineswegs  als  ein  befthigter  Rangfehier  gsachtet,  und 
zum  würoUichen  genufl  der  umfahrt  eingelassen  werden  Solle. 

Eilfftens  damit  die  geschwinde  Tranaportirung  deren  güthere  Er- 
zielet, folgjüch  die  Kauff  Mannsdiafit  zu  mehrerer  Versendung  auffge* 
munteret  und  angelocket  werde,  so  sollen  in  Meßzeiten  jederzeit  drey 
Schiffer  zu  Mayntz  und  Franckfurth  beystellen,  außer  Meßzeiten  aber 
jederzeit  Einer  auff  gemelten  Ladtstädten  sich  befinden,  welcher  sogleich, 
wenn  Er  seiner  Ladung  versichert,  seinen  Nachmann  durch  den  bruder- 
meister,  oder  durch  den  Zunfft  Vorstand  benachrichtigeD,  damit  derselbe 
noch  vor  der  Vormannsabfahrt,  wenigstens  6  tag  vorher  sich  auf  dem 
platz  Einfinde,  Solte  nun  dieser  Sehiffmann  an  dem  die  Reihe,  verhinderet 
seyn,  so  muß  dessen  Nachfolger  sogleich  anstatt  seiner  Elintretten;  Solte 
Er  aber  aus  geflissenen  abfiichten  zu  Gewinnung  mehrerer  thal  güthem 
oder  sonstigen  absiebten  seine  abfahrt  verzögeren,  so  hoU  Er  ipso  facto 
dieses  seines  Rangs  und  Tour  verlustiget,  und  ein  anderer  Einge- 
setzet  werden. 

Zwölffttns  gleicbwie  aber  aneb  bisbero  vieltaltit^t  Klagen  einge- 
lautfen,  daß  die  ScbifFere  zu  >T(  ßxeiten  große  gelaiths  Kosten  tragen 
müssen,  und  Sol<"be  an  sich  alleidiug«  (»hnnüthig,  in  deme  ein  Subalterner 
beanibter  mittele  abschickung  eines  ambb^  Reutbers  solches  genugsam 
versehen  kann,  so  ist  umb  alle  bis  jetzt  üblich  geweßene  beträchtliche 
zehrungen,  anschaffuug  deren  Maschen  und  sonstige  große  Kosten  ab- 
zuwenden, auch  zu  Vermeidung  aller  ohne  dem  im  allgemeinen  schon 
Freywillig  Entsagter  üijeriadungen,  und  deren  daiaud  Entstehender  unter- 
schleill'en  wegen  dem  gelaithsschifl'  sowohl  als  deren  übrigen  Meßschiffen 
die  gnädigste  Willens  Meynung,  daß  bey  Transport  der  Franckfurther 
Meßschitieu  uubur  denen  gcsutzumßig  herkömmlichen  gebübrnusseu  alle 
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ggttungen  von  Neben  auffwand  und  murechtm&ßiger  EOeten  verenlaÜ 
bej  Venneidang  des  wieder  Enatzes  vennieden  weiden  eoUen.  wie  dann 
kflnfikigliin  deierley  siel-  und  BatunSßige  gebOhmuaeen  nidit  von  denen 
SebÜKsran  in  partienlari,  sondern  vim  denen  sambtlichen  Bangfiüueren 
nach  denen  bsstimten  Toxms  aufliarth  tmd  weiOe^  wie  es  bey  denen 
beytrig  an  denen  Neokarbau  Kosten  gehalten  wird,  per  repartitionem 
bestritten  und  bey  dem  bmdertag  wärckUdien  beaahlet  werden  sollen, 
womit  dann  alle  beyder  Meß  gelsifbs  befrachtung  hezkomlich  geweßene 
Überladung  cessiret,  mitbin  dadurch  ein  jeder  Rangfahier  dem  anderen 
durchaus  gldchgehalten  wird. 

DreyzehendeDs:  da  es  nun  aber  auch  zu  Zeiten  sich  öffters  Er- 
eignet, daß  Scbiffere  ohne  ihr  verschulden  in  schaden  und  Unglück  be< 
sonders  zu  Winterszeit  verfallen,  und  es  folglich  unbillig  wäre,  solche 
allein  darunter  leiden  zu  lassen,  so  ist  statt  deren  bis  nun  zur  etwai^n 
Entschädigung  gegönnten  mehrladungen  über  das  geordnete  quantum 
verwilliget,  daß  bey  derley  vorkommnuß  der  beschädigte  sich  sogleich 
desfaUs  bey  der  ihme  vorgesetzten  Zun  fit,  und  zwam  der  Mannheimer 
bey  der  Mannheimer,  der  Hcydelberger  bei  der  Heydelbergor,  und  der 
Haßmersheimer  bey  der  Haßmerslieimcr  melden,  seinen  echaden  angeben, 
solchen  behörend  bescheinigen  ßollc,  welchemnächst  tlic  vorgesetzte  oder 
geHch^rohrne  der  ZunfFt  diesen  gewiesenhufft  und  Pflichtmäßig  zu  )>e- 
stimmen  hätten,  wo  dann  nachgchendts  die  würckliche  Entschädigung 
Entweder  aus  der  gemeinschatttlicheu  Cassa,  wenn  der  Solmden  gering- 
fügig, oder  aber  werjn  er  etwa  beträchtlich  se\T!  sollu-,  ihirr  h  ciiu'  be- 
sondere Tour,  welche  hmgegen  denen  anderen  Kangfaiirts  'l'li«  ilhaberen 
zu  keinem  Nachtheil  gereichen  dörffte,  nach  willkuhr  und  gutbefiiiden 
der  Zuufft  angedeyhen  solle,  wobey  dann  im  Fall  Einer  gegen  die  vor- 
gegangene bestimmung  der  vergtithung  sich  zu  beschwthren  befugt  zu 
seyn  glaubte,  ihme  ohnijenohmen  bleibet,  bey  jeder  geeigneten  behörde 
seine  Vorstellung  zu  machen,  wie  dann  im  Fall:  wann  Einem  die 
oberweh  nie  besondere  Tour  zur  Vergeltung  zugedacht  würde,  jedes- 
mahleii  davon  der  Churfürstlichen  Schiffartbs  Ck>mmiä6iou  die  anzeig 
zu  tlmen  wäre. 

Viertzehendens;  umb  nun  hingegen  auch  denen  bisherigen  unter- 
schleiffen,  wann  nehmlich  su  Mayntz  oder  Franckforth  viele  nur  gerluge 
Fracht  auswecffende  Gflther,  als  1^,  Hoppolt,  Kieite  und  Erden  vor- 
handen welche  die  scfaifOeuthe  ihres  Nutsens  halber  dem  Kauffinann  er^ 
liegen  hissen,  und  nur  die  feinere,  mehrere  fiacht  Eintragende  güthere 
Eitnladen,  am  füglichsten  vonnbiegen,  und  der  Eaufi  Ifannschafift  die 
beiOrderung  gleichwie  bey  denen  anderen  gflthem  au  verschaffen  ist  ge- 
stattet: daß  der  schaden,  den  der  Schiffmann  duidi  diese  mindere  Fracht 
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leidet,  ihme  am  Ende  def5  Jalirs  bey  dem  brudertag  durch  eine  allge- 
meine  bert  ciinuag  mittels  Vorzeigung  eines  Pflichtmäßigen  auezuges  aus 
dem  Kralinenbuch  von  denen  übrigen  schiffleuthen  und  theilhaberen 
zehen  Kreutzer  per  Ceiitiier  vergötbet  werden.  Diese  Vergütlmng  solle 
entweder  von  der  gantzen  Ruiig^euossenscbaffl  oder  aus  der  noch  zu 
befltimmeDden  Cassa  geschehen. 

PflnffsebendeiiB  gleichwie  es  null  ftuoh  in  weitoran  eiiiB  dem 
NahrungMtandt  deren  Scbiffmn  außeist  Bchadliehe  aacbe  seübero  ge- 
wefien,  daß  die  Mannheimer  Kanffleuthe  und  Faotoia  die  in  daa  NedEar- 
thal  gehörige  güther  nacher  Mannheim  Spediret,  diese  demnächst  dureh 
die  Hümplere  als  Mannheimer  GQthere  wieder  veraendet  haben,  ao  wird 
hiennit  verordnet,  daß  aUe  in  daa  Neekarthal  gehörige  güther,  wenn  aie 
von  Mannheim  aus  den  Neckar  hinauff  versendet  weiden,  der  Verhringer 
der  Fracht  gftntilich  verluatiget,  und  Solche  snm  besten  der  bmdarsoha^ 
verwendet  werden  aolL  welches  den  Mannheimer  Eanfftouthen  wieder- 
hohlter  dergestalten  bekannt  gemacht  werden  solle,  daß  sie  uebet  der 
Cbofiscation  der  Fracht  auch  in  Hundert  Rdöhsthaler  straff  ftllig  «r* 
kläret  werden  sollen,  welches  aber  nicht  von  feinen  güthem,  die  von 
denen  Mannh^mem  zu  Land  verführet  weiden,  zu  verstehen,  noch  anoh 
auf  die  von  hier  ans,  jedoch  unter  begleitung  eines  von  der  in  Com* 
merciensacb  Ernannten  obnmittelbabren  Commissic»!  ausgestellet  wer» 
denden,  und  der  im  Schiffarthsweeßen  gnädigst  angeordneten  Oommission 
voraus  sowohl,  als  auch  nachgehendte  bey  dem  Neckargrafen  ambt  in 
der  vorbeyfahrt  bey  Heydeiberg  vorzuzeigenden  hiemächst  an  Erstge- 
nannte stelle,  und  zwar  von  letzterem  Orth  der  genohmenen  dessen 
Einsicht  halber  unterschriebener  wiederum  Emzuliefferen,  oder  zu  über- 
sendenden auff  den  Nahmen  des  solche  gtither  befrachtet  habenden 
Schiffers  unter  bemerckung  der  Centnerzahl,  auch  daß  es  würcklichen 
nach  bayeni  bestirnte  Waaren  seyn,  sprechenden  Certificate  änigen 
bezug  haben  solle. 

Srt  hzeh enden s  soll  drr  im  beystellen  begriti'ene  Rangfalirer  ver- 
bunden seyn,  den  tag  Seiner  ablahrt  von  Mayntz  der  Heytlelberger  Rang- 
genossenschafft  wissend  zu  mnchen,  damit  sich  der  dasige  zeitliche  bruder 
Meister,  (  der  in  dessen  nbwesenheit  ein  anderer  an  der  Neckar  liangfahrt 
Theilhabeiifler  in  Mannheim  Eintinden  und  unter  beytritt  Eines  Mann- 
heimer Ranggenossenen  auch  in  beyseyn  des  beschau  ambt^;  das  I^adnngs- 
quantum  eines  jeden  zu  Mannheim  ankommenden  Ranglahrers  ohne 
unterschied  in  augenschein  nehmen,  und  demnächst  prüffen  könne,  ob 
ein  Solcher  Mitgenossene  nicht  etwa  über  die  vorgeschriebene  gräntz 
Linie  das  Compagnie  Schiff  überladen  habe. 

Siebenzeliendeiis  würde  sich  nun  der  lall  einer  Überladung  Er- 
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©iguen,  80  soll  ein  solcher  Contra veniendt  im  Ersten  tibertretungsfall, 
der  jedoch  allezeit  bey  der  in  Scbififahrthsweesen  angeordneten  OommiBsiou 
tnr  bcBtimmung  anzuzeigen  wftre,  mit  seiner  thnen  nädml  treffender 
Tour  fibersproDgen,  bey  weiteren  binküDfiligefi  Entgegen  handlungen 
aber  platterdings  seines  Range  verluetiget  werden,  wie  dann  «ach 

Aetitzebendens  gleiche  bestraffung  Eintretten  solle  dafem  ein 
solcher  Rangsdiiffer  ttbersengt  werden  könnte  daß  er  unterwegs  Schmuck- 
lereyen  getrieben,  und  seinen  gantsen  gflteriast  nicht  an  den  Mannheimer 
KiiAnon  verbracbt  habe,  ab  welchen  fiiUs  von  denen  gemeinschafitlichen 
Deputatis  fleißig  invigiliret,  auch  genaue  Spee-  und  Kundschafit  auff 
de^gklcfaen  etwa  getrieben  werden  könnende  unterschleiffe  za  legen  wfiie. 
hierzu  kommet  Neunsehen  den  s  daß  aller  von  Mayntz  aus  zu  beig 
gebraucht  werden  wollende  anhang«  unter  welchem  verwandt  es  auch 
immer  seyn  mOge,  bey  nehmlicher  sliaff  Terbotten  seyn  solle,  jedoch 
aber  wird 

ZwantzigsteuB  Einem  Rangfahrer,  wenn  Er  mit  allzu  kleinem 
wasaer  in  dem  Rhein  befallen  würde  gestattet,  sich  mittels  gebrauche 
dnes  allerdings  nOthigen  leichtschiffee  die  Erforderliche  aushülffe  zu 
verschaffen. 

Ein  und  zwantzigsteus  damit  aber  auch  liierinn  allen  untere 
schkiffen  vorgebogen,  und  denen  zum  Schaden  deren  übrigen  Rangge- 
nossenen Sich  einseiÜiig  zueigne  wollenden  vortheilen  die  Erforderliche 
Vorkehr  getroffen  werde,  so  ist  verordnet,  daß  im  Fall  zu  Niederen 
Rheins,  wornach  der  Schiffer  auszuleichten  gezwungen  wäre,  derselbe 
das  aiiHgeleichtcte  guth  /n  Mannheim  allcmahl  unter  der  Obsicht  deren 
bestellten  bebörden  wiederum  in  das  Schiff  Einzuladen  hiltte,  und  ver- 
lässig zu  ermessen,  ob  er  zu  Mayntz  nicl)t  überladen  babe. 

Zwey  und  zwantzigsteus  gleichwie  aber  zu  mehrerer  gewinnung 
deren  gütht^r  durcli  das  Neckarthal  die  Sicherheit  deren  Kauffleuthen 
das  Haupt inerckuiahl  seyn  will,  diese  aber  durch  geilLhrhche  Hümp- 
lere  sehr  verletzet,  die  gütlier  nnterwegs  augegriüen,  und  schänd- 
licher weise  bestohlen  worden,  wodurch  dann  nichts  als  Klagen  und 
Mißtrauen,  wie  bey  denen  KauÜ'loutbeu,  so  auch  bey  denen  Schiffern 
Entstanden,  So  hat  es  bey  der  von  Neckargrafen  ambtswegen  unterm 
jt«n  ^gy.  |7gi  gemachten  Verordnung,  vermög  derselben  der  schiffmann 
zu  Mannheim  bey  dem  überschlagen  dem  Ilümpler  solche  vorweisen, 
wohl  V>es('hauen,  und  in  niindcsteui  austanti  \ur,vit'gen,  uod  darüber 
einen  Ladungsscheui  uiiterscliriebener  ausstellcii  solle,  welchem  nächst 
der  Hümpler  vor  die  getreue  überliefferung  zu  Heilbronn  vor  sich  und 
die  Seinige  zu  hafften,  allen  abgaug  und  acbadeu  zu  Ersetzen  hätte, 
sein  Terbleiben,  wie  dann  oben  angerufene  Keckargrafen  ambtliche  Ver> 
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ordtmn^^  mm  Druck  befiirderet,  und  nach  v^i <:äiioi^er  Pulilication  bey 
dem  Heilhroaner  Handelsstandt,  niid  denen  Hümplern  anch  in  das  so- 
j^euanntc  Krahnenstüblein  zu  Mannheim  sowohl  ah  lleilbronn  zujeder- 
inanns  wissenschafft,  und  umb  die  ohnabläfisige  besorgung  zu  Erzidilen 
otientiicli  angeschlagen  werden  solle. 

Drey  und  zwantzigstens  da  nun  das  Lager  Hau ß  zu  Heilbronn 
in  zeit  von  Einem  .lahr  nach  vorheriger  mit  denen  dazu  beorderet  wer- 
denden Schiffleutheu  ratione  loci  und  der  bequemlichkeit  zu  pflegender 
beiiehmimg,  und  zware  geschlossener,  von  solider  Mauer  arbeit  herge- 
stellt werden  Solle,  so  hat  ein  jeder  Schiüaiaun,  welcher  im  Turno  be- 
grifieu,  alsdaim  jemanden  zu  Stellen,  welcher  für  die  Sicherheit  deren 
ausgeladen  werdenden  waareu  m  dieses  laager  Hauß  zu  Meßzeiten  ftinff, 
außer  diesen  aber  vier  tag,  ausschließlich  des  ankunffts  tag  sorgen  und 
hafß«D  solle,  wohin  gegen  der  Hümpler  für  seine  in  dem  Leicht  Nachen 
befindliche  Waaren,  bis  sie  auff  dem  Kiahuen  gewogen,  und  ttberUeifefet, 
alleinig  wegen  der  richtigkeit  und  ohnverfiUsdithdt  der  güther  zu  stehen 
verbunden  seynd,  wee  Endte  Er  dann  sc^gleidi  bey  seiner  ankunfft  die 
an&eig  bey  denen  Ikcfcoia  tiran  solle;  durch  diese  sind  demnächst  die 
Güther  ohne  mindeste  Verzögerung  und  auffenthalt  entweder  selbst, 
oder  durch  ihre  bediente  voraus  sn  beäugen  Scheinigen,  ob  Etwas  Mangel* 
hafitee  sich  äußeret,  zu  beaeheUf  forth  demnächst  zu  ttbemehmen.  Findet 
sich  nun  hiebey  em  wahrer  Mangel,  so  wäre  dem  Leschtschiffer  keine 
Fracht  aussubeaahlen,  sondeni  solche  bis  xu  gtatslicher  berichtigung 
des  abgangs  Elniubehalten  und  da  auf  Solche  arth  die  so  sehr  einge- 
rissene angreiff-  und  bestehlung  deren  Kauffinannsgüther  jedeneit  an 
Tkg  kommen  muß,  so  bleibt  es  deren  Factors  ihre  ohnabl&ßlidie  schuldig- 
keit^  und  es  wird  Ihnen  hierinnen  gebotten  von  jedem  Vorgang  sogleich 
eine  anzeig  an  das  Neckaxgrafen  ambt  zu  machen,  damit  von  da  aus 
^  auff  die  bestraffhng  und  resp^  ausschliefiung  solcher  ge&hrlicher  leuthen 
der  bedacht  genohmen  werden  könne,  zu  mehrerer  Sicherheit  solle 
auch  künfftighin  kein  Hümpier  abfahren  ehe  und  be%'or  Er  von  dem 
Erahnen  Master,  Nachdeme  an  diesen  noch  vorgängig  derhalb  die  be- 
messene Verordnung  Erlassen  werden  wird,  ein  Attestat,  daß  die  aus* 
lieffening  richtig  beschehen  seye,  Erhalten  hat.  —  Übrigens  hätten 
demnächst  die  Schiffleuthe  solch  befrachtete  güther  durch  ihren  be- 
stellten auffseher  zu  übernehmen,  und  in  dem  Laagw  Hauß,  wie  oben 
schon  gemeldet  zu  bewachen.  —  Soviel  die  Fettwaaren  belanget,  weilen 
solche  bey  schädlicher  Witterung  ohn möglich  Conserviret  werden  können, 
So  hat  CS  bey  der  schon  mehrfftltig  angeruffenen  Neckargraffen  ambt- 
lichen  Verordnung  und  derselben  5**"  articul  sein  völliges  erbleibeu, 
jedoch  sollen  die  Factors  ihre  Freunde  selbst  warneu,  damit  die  Fett- 
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waiiren  von  liinrn  zu  solcher  Zeit  beschheben  werdeo.  wo  sie  solcher 
gefahr  nicht  ausgesetzet  seyn. 

Vierundzwantzigstens:  damit  aber  auch  die  Kauffleuthe.  wie 

hishero  geklagct  worden,  denen  Schiflfleuthen  oder  Hümpler  keinen  ohn- 
nöthigen  Verdruß  und  ungerechten  abzu^  machen  können,  so  solle  mittels 
nachdrucksamen  Neckargrnffon  ambtlichen  sclu-eibens  an  den  Magistrat 
zu  HeylbroiHi  mit  allem  Ernst  anverlanget  werden,  daß  die  daselbstige 
Wanu:  mit  der  Mayntzcr  Conform  gemacht  werde,  umb  hingegen  auch 
die  meiste  über  die  liefferung  deren  güther  durch  da^  unrichtige  wiegen 
zu  Mayntz  und  Heiibronn,  wo  nehmlich  der  ac  liteiw  Centner  gar  Dicht 
augerechnet  wird,  entstehende  anstände  zu  heben,  sn  sollen 

ftinffnnd/' wa  !i  zi Güstens  die  Factors  an  ihre  Freunde  schreiben 
damit  dieselbe  durch  ihre  Maynt/.cr  Factors  Kiinfftighin  alle  Waaren  bis 
autf  den  achtels  Centner  sollen  abwiegen  lassen,  wie  dann  auch  nn  die 
vorgesetzt^' beide  T^aadt-Rtätte  ein  schreiben  zu  Erlassen,  womit  die  Krabnrn 
und  W  agen  Meistere  in  jederzeitigei  gegenwart  den  n  S(;hitieren  die  Zentner 
Zahl  accural  und  bis  auff  das  letztere  achtel  wiegen  und  l)enahmseu 
Sollen;  wofür  dann  auch  der  Schiffer  demnächst  zu  stehen  und  m 
hufftcu  hat.  ~  Vornehmlich  aber  soll  in  dem  Erlassen  werdenden 
Schreiben  bcnicrclcet  werden,  daß  alle  (lüther  besouderß  der  Pfeiler  ballen, 
uuti' das  achtel  vorgewogen  und  änderst  nicht  angenohmcn  werden  Sollen. 
—  In  ansehung  der  Fracht  zu  thal  und  zu  berg,  dann  wegen  denen 
Verzollungen  ist,  jedoch  nur  als  ein  eiusweiliger  lediglich  aufl"  vier  Jahr 
zu  machender  Versuch. 

Sechs  und  zwanzigstens:  der  Churlürstlichen  Höcbsteu  Willens 
Meynuug  gemäß,  daß  den  11**^  April  des  gegenwartigen  1784'*''  Jahrs 
anfangend : 

l™")  alle  den  Neckar  zu  berg  von  Mayntz  bis  Heilbronn  Trans- 
portirt  werdende  gütberc  ohne  unterschied  trocken  oder  nassen  Eigen- 
schallt  an  Fracht  mehr  nicht  als  40  Kr.  per  Centner  Mayntzer  gewicht 
zu  Entrichten  haben,  davon  jedoch  Ertz-  Erdt-  und  Kreite,  welclie  3 
articulen  lediglich  mit  30  Kr.  per  Centner  angesetzt,  au^nobmen,  von 
jenen  gütliern  aber 

2''")  welc]H'  zu  Franckfnrth  eingeladen  und  nach  Heiibronn  ver- 
führet w  erden,  giei«  hin;ißig  ohne  weiteren  unterscbie-i  nach  obiger  be- 
FtimiiiuiiL;  von  jedem  Centner  fernerweit  5  Ki*.  also  respec  45  und  35  Kr. 
abzugeben,  dann 

3"")  von  allen  ThRlgiitln  ren  ohn  unterscheid  trooken  oder  nassen 
Gattung,  welche  von  Heiibronn  na*  It  Mayntz  geführet  werden,  von  oben 
gesetztem  Gentner  24  Kr.  au  Fracht  bezahlet,  luevon  aber  gleichmäßig 
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sclitnalte  glaß-  und  zwetachgon,  welche  bey  ihrem  bisherigen  Fracbt- 
Elrirag  bestehen  bleiben,  aus^eßchieden  hiebey  soforth 

4**)  auf  den  Fall  weiteren  Transports  zu  thal  biß  Franckfurtli  der 
vorher  per  Ceiiüiör  bestimmter  Fracht  —  6  Kr.  ohne  unterscheid  der 
Waaren  zugesetzt,  damit  aber  auch  der  Schifferstand  bey  solcher  g^talt 
mercklich  geminderter  Fracht-Ertragnus  in  bestreitung  der  wasserfalir- 
den  nicht  außer  Stand  und  in  Rückgaug  versetzet  werde. 

5«o)  Der  ZoUansaiz  von  jedem  Centner  guths  ohne  allen  imtenohied 
der  qualitaet  an  denen  Churpf&Iidflcben  zoll  Stationen  anfangend  von 
Oppenheim  sodann  den  Neckaiatrohm  hinaaff  nach  Heilbrann  et  vioe 
▼eisa  anff  ein  und  ein  halben  Kreutaer  beechxftDcket,  da  benebena  Aber 
hanpt  die  helflRe  der  gantien  Ladung  unvenoUet  BrHegen  bleibe,  aohin 

6^  daa  Leduugsquantum  Biner  Necicar  Rang  Beiße,  wie  vorab 
schon  bestimmet^  KQnfltighin  auf  iunfiehen  Hundert  Gentner  vestge- 
setset,  diesemnach 

7"^)  das  Krahnengeld  sa  Biannheim  für  eine  solche  gantie  Ladung 
auff  zwOlff  gülden  bestimmet  werden  solle. 

Siebenundswantsigatens:  weiden  denen  Factora  zu  Heilbronn 
wegen  aufhörenden  geld  Vorschusses  keine  weitere  per  Gantum  mehr 
geetattet. 

Achtundawantsigstens:  umb  nun  auch  in  der  folge  denen  bishero 
so  hänffig  getriebenen  Schmucklereyen  die  einsmahljge  steete  gräntaen  au 
Fetzen,  und  denen  durch  Eirbauung  deren  Compaguie  Schiffen  nebat 
denen  Ihrigen  in  einen  Neueren  Lest  versetzet  werdenden  BangBchifferen, 
die  TOD  sothaner  Fahid  zu  verschaffende  Nahrungszweige  würcksam 
ausneignen,  so  sollen  alle  durch  die  Mannheimer  Neckarbrücke  passirende 
güther  ohne  unteiaehied  schlechterdings  zum  Rang  gerechnet  werden; 
hievon  wären  nun  zware  diejenige,  welche  würcklich  zur  Consumption 
nacher  Heydclberg  gehören,  auszunehmen,  dabey  ist  aber  die  bediugnus, 
daß  diese  Heydelberger  güther,  welche  ohne  unterscheid  von  einem  oder 
dem  anderen  schitier  in  Maintz  oder  Franckfurtli  Eiii<2:pla(len  werden, 
nicht  weiter  al«  bis  an  den  MaTinheimer  Krahnori  zu  verbrmgen  Erlaubet 
seyn  folle,  diese  sollen  demnächst  an  den  üeydelberger  Marek-Schiffer 
abgegeben,  und  durch  Jenen  an  den  Orth  ihrer  bestinnmiiig  verbracht 
werden,  alle  übrige  Güther  aber,  so  oberhalb  Heydelberg  destnuret  sind, 
mösfjpn  ohnmittelbahr  von  dem  Rangschitter  in  Mayntz  und  Franckfurth 
aiiguuohujeu.  verladen  und  überiieiieret  werden,  zur  ausnahm  diejenigen 
güthern,  weiche  durch  die  Mannheimer  brück  ru  bergf  l  assiren  dürffeu, 
sollen  auch  jene,  weiche  der  Heiibrouner  Marckscintier,  der  selbige  au 
dasigen  ufferen  in  befirachtung  uimt,  gerechnet  werden,  dieser  muß  sich 
aber  mit  dem  attestat,  wie  nehmlich  jene  güther  Müncher-  oder  Mann- 
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heimur  Stadtgüther  aeyen,  auff'  arth  und  weise,  wie  vorbin  imd  zwarn 
zum  fünifzehenden  bereits  verordnet,  legitimiren. 

Neun  und  /.wantzigsteus:  in  ansehung  deren  von  Wornibs  aus 
bishero  am  Meisteu  getrieben  wordenen  unterschieiffen,  ist  geuehui,  daß 
der  schifferstand  alle  wormbser  zu  berg  gehende  Kauffmannsgüther  nicht 
mehr  sich  zueignen  oder  traüä])orliren,  sondern  Solche  dem  Hüinpler- 
stand  alleinig  überlassen  solle,  wohingegen  aber  aucli  diese  H  implere 
sich  duhin  aulieisoliig  gemacht,  gedachte  Wormbser  Kuuliiiiumisgüther 
nicht  mehr  seibsteii  zu  Wormbs  abzuhohlen,  Sonderu  solche  durch  das 
Wormbser  Marckschiff  nacber  Mannheim  Spediren,  und  von  dar  alsdann 
diircb  das  Heilbrouner  Marckscbiff  gegen  die  herkömmliche  Fracht 
von  34  Kr.  in  Tamo  Thmspoitiran  sa  lassen,  jedoch  bleibt  denen 
Hfimpleni,  welche  mit  denen  in  der  filteren  amfahrtB*Ordnung  bestirnten, 
und  Ihnen  Erlaubten  gtttberen,  nalinientlieh:  Wein,  Essig,  Ftflehten, 
biandtenwein,  alt  Eyaen,  frey  güthere,  Pagage  nnd  goroithsGliafilen, 
Säne  Rek  dahin  machen,  die  nebioUebe  güther  in  der  Kttckfidirt  mit- 
»mim«,  wovon  ab«  d»  ÖU  «»  b«oi>d««  o»ch»  d«»»hl.n 
aosgeschlossen  bleibet,  welehes  hingegen  kdnesweegs  von  denen  Kaoff« 
manns-  nach  Wormbs  bestimmten  Tfaalgflthefen  su  verstshen,  als  welche 
denen  Bangscbifferen  alleinig  vorbehalten  blaben.  —  Wer  nun  gegen 
diese  Vorschrifit  handien  würde,  soll  aus  der  btudersehaflft  ausgesdüossen 
und  auff  dem  wasser  nicht  mehr  geduldet  werden.  ^  Zu  Vermeidung 
all  ferneren  anständen  wird  dieser  articnl  noch  dahin  Erlftateret,  daß 
hierunter  alle  von  Frankfiirth  und  Mayntz  nacher  Mannheim  und 
Heydelberg  oder  sonsten  in  das  Neokarthal  destinirte  Kauffinann^ftlher 
eböi&lls  gfintzUch  ausgeschlossen,  mithin  denen  Hümpleren  zu  Trana- 
portiren  verbotten  seyen,  aber  auch  von  diesen  Stellen  die  Eingangs 
bestimmte  güther  als  Wein  etc.  zu  berg  Einzuladen  erlaubt  seyn  solle. 

Dreyfiigstens:  den  Krapp,  welcher  seith  einiger  zeit  in  unseren 
hiesigen  gegenden starck  angepflanzet  wird,  und  einen  beträchtlichen 
Nahrungszweig  für  den  Schifferstondt  ausmachet,  soll  der  SchifTerstandt 
in  denen  bisherigen  Ladtstädten  Stockstatt,  und  Gemsheim  übernehmen, 
dann  bis  nacher  Mannheim  zum  bester  der  Kaufmannschafit  in  einer 
besonderen  Fahrd  außer  dem  Tumo  Transportiren,  und  sich  desfalls 
mit  einem  Obrigkeitlichen  attestat  bey  dem  Mannheimer  zoll  ambt 
Legitimiren,  zu  Mannheim  aber  soll  solcher  hiernächst  in  das  Heyl- 
bronner  Marckschitt'  übergeschlagen  werden,  und  solcher  gestalten  in 
Turno  rouUiren. 

Ein  und  drcvßio^stf  ns-  IfI  zu  nhsclmt  ifhmg  aller  durch  Ver- 
.stiüipfelnngeu  dervw  Frai  litbrietlen  geschuliriidcu  uüterschieiÖen  mit  Ver- 
abredung deren  Heiibrouuer  Factors  beschlossen  worden,  und  haben 
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pieli  dieselbe  anheischig  gemacht,  daß  sie  die  Richtigkeit  derenselben 
atn  besten  Erkennen  könnten,  im  Fall  eines  unterschleiffs,  es  betreffe 
den  Scliiffinann,  den  Hümpler  oder  den  Kauffmann.  sie  es  nicht  nur 
sogleich  dem  Ncckargraü'enambt  anzeigen,  Houderu  aucii  die  l^acht  bis 
aufif  nähere  Veinnimnig  in  deposito  behalten  -svolten  und  selten. 

Zwey  und  dreyßi^^stens:  In  ansehung  der  wegen  allzugeringeni 
leichter  lohn  abseiten  des  Hümplerstandts  geregter  beschwehrde  wird 
verordnet  und  verscheu,  daß 

erstens)  der  Raugschitl'er  jedem  ihm  ?a\  leichten  zugehendem  Hümpler 
aiieuuilii  zwev  Gulden  und  /.warn  zu  Heilbronu  bezahlen  solle. 

zweyteus)  ialis  aber  zu  aiolirerer  beförderung  des  Commercii  mit- 
hin zu  folglicher  Vermehrung  der  Nahrung  eines  jeden  Singuh  Jhro 
Cliurfürstliche  Dchlcht.  wie  jetzo  au  ff  eine  zeit  laug  würcklicheu 
gnädigst  beschehen,  an  dem  Zoll  etwas  nachlassen  würden»  so  soll 
soldies  bloß  sn  Venamdening  der  Fracht  und  des  Sduffim  gendimen, 
dem  Hflmpler  aber  an  denen  Ihme  zustehenden  sehen  Kreutzer  leicfater 
lohn,  und  dermahlen  Stipulirten  weitsfen  zwey  Qulden  nicbts  abgececfanet, 
sondern  vor  wie  naeh  bezahlet  werden,  würde  aber 

drittens)  durch  Krieg  oder  sonst  betrübte  zeiten  mann  sich  ge- 
nötbiget  sdien,  die  fraeht  zu  erhöhen  und  zu  ▼ennehren,  so  soll  als 
dann  dem  Hflmpler  seine  ÜEacht  mit  der  Halbscheid  &  proportbn  eben- 
falls Erhöhet»  und  vermehret  werden. 

viertens)  damit  aber  au<^  der  Hflmpler  seines  gewinne  halber,  auch 
zum  schaden  und  ge&hr  des  Kaufimanns  nicht  überlade,  so  soU  es  bey 
der  vom  Neckaignffen  ambt  untenn  1**"  May  1781  gemachten  Verord- 
nung, wdehe  ebenfalls  nochmahls  publiciret  werden  solle,  sein  Ver- 
bleiben haben. 

Drey  und  dreyßigstens:  da  unterdessen  aber  auch  in  denen 
vorderen  Satz-  und  Ordnungen  der  Neckarschiffarth  vom  7**°  May  1753 
und  22**"  Februar}'  ll'^l  noch  fernere  articulen  begriffen,  welche  wie  sie 
in  dieser  absieht  Errichtet  seind,  zur  bandthabung  der  bedartfenden 
guten  Ordnung  sowohl  als  Emporbringung  des  Commercii  nach  wie  vor 
ohnentbelirlich  beybehalten  werden  müssen,  so  ist  und  bleibt  darnach 
zur  Zeit  vestgesetzet  und  bestimmt,  daß 

a)  die  Kanggenossenschafilen  unter  sich  nach  wie  vor  altemiren, 
es  auch 

b)  bey  dem  was  in  betreff  der  umfahrts  Ordnung  articulo  4"* 

und  5*''  vorgeschrieben,  dann 

e)  articulo  6'"  dtunit  kein  fahrtgeuos.'^ener  dem  anderen  vorgreiffe 
oder  überaclireite.  verordnet,  sein  Verbleiben  behalten  solle.  Minder 
nicht  muß  uacli  dem  articulo  T*"** 
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d)  iudeme  Einer  zu  Heilbronn  abfährt,  der  andere  uro-  oder  Rang- 
fahrer sogleich  mit  seinem  schiti  allda  wiederum  beystelleu,  wie  dann 
auch  zu  i'ol^  articuli  8'**. 

e)  dei  zu  Franckfurth  oder  Mayntz  zu  berg  stehende  Rangfahrer 
Jedesmahlen  Seine  abfahrt  acht  bis  zehen  tage  zuvor  dem  von  Heil- 
bronn zu  Ihal  abfahrenden  Schiffer  wisüuud  zu  machen  verbunden  bleibt. 

f)  den  9**  articulum  betreftend  hat  es,  wie  nähers  bedungen  und 
vestgesetzet  worden  dabey  sein  obwenden,  daß  der  zu  tbal  ladende  Schifif- 
oiann  mehr  nicht  ab  das  quantum  so  ihme  zu  berg  Erlaubet,  mit  Ein* 
begriff  deren  unterwegs  güther  verladen  aolie»  fiiUe  aber  mehrere  vor- 
handen, 80  b&tte  Er  seinen  Nachmann,  damit  Br  beyxeiien  beysteUe, 
davon  au  benaehiichtigen,  wo  hingegen  denen  Heydelbei]ger  und  Mann- 
heimer nicht  in  Tnmo  b^griffsnen  Schiffleuthen  nach  wie  vorhin  ohn- 
benohmen  bleibt,  von  Mannheim  auB  Maynts  gOfhero  dorthin  sa 
verbringen. 

g)  gleichwie  wegen  der  Fracht  in  dem  26*"  absatz  g^genwSrügen 
Entwnrffis  KrafiA  abeonderer  OhurfilrBtlicher gdgstr  bestimmung  auffeine 
gewisse  Zeit  ein  nilheree  beliebt  und  vestgesetset  worden,  8o  soll  es  noch 
zur  Zeit  im  ttbiigen  nur  nach  dem,  was  in  dem  hier  cipschlagigen 
13*^  articul  der  NeokariahrtBOidnang  von  denen  Jahren  1753  und  1757 
post  verba  zum  beschluß  noch  wttters  veiordnet  ist,  auch  noch  ge* 
halten  werden. 

Vierunddreyßigstens  auch  dem  14^  articul  der  belobten Neckar- 
iahrts-Ordnung  soll  doch  mit  deme  was  dahier  in  ansehung  ein-  und 
deR  anderen  vorwurffs  —  die  Hümpleie  betreffend  —  durch  nähere  über^ 
einlninfft  beliebt  und  vestgesetzet  worden,  in  all  anderem  v<ngeschriebenem 

immer  nachgelebct  werden. 

fünft unddreyßigstens.  bleibt  es  ebenmaßig  bey  der  in  denen 
articulen  17.  18.  19.  und  20.  gemachter  Verordnung,  und  wird  nur 
wegen  denen  zwetschgen  ein  nälieres  dahin  bestimmet,  daß  ein  «schiff- 
mann,  wenn  Er  Solche  auch  für  sich  Erkauffet,  diese  nicht  gelbsten 
befrachten  dörffe,  sondern  den^jeoigen,  der  in  Tumo  begriffen  ist,  ein- 
zuladen hätte. 

Mannheini  1*''"  April  1784 
Churlürstlich  gdgst  angeordnete  Schitfartiis  Commissiou 
(gez)  A.  U.  Klein  (?)  (gez)  v.  Maubuisson. 
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15. 

Zunftartikel  der  Scbifferzunft  in  Eberbach. 

Eydes 

fomoleD  und  fiBeherEntK-Oidnimg  der  Eberbacber  Fischer,  Nadran- 

fOhier  und  Schiffbauer-Zimfit. 
Copirt  anno  1789 
N.  B.  ]>ie  junge  Meisler  aind  allemal  bey  eisten  Umstand  mit 
vonufoidem. 

Eyd 

für  die  Zunfftmeister. 

Ihr  N.  N.  sollet  geloben  und  schwöhren  Einen  körperlichen  ayd  zu 
Gott  dem  Allmächten,  daß  ihr  alles  was  ihr  dahier  bey  Gericht,  deme 
ihr  nun  beywohnen  sollet,  vernehmen  und  hüren  werdet,  bey  Euch  be- 
halten, niemand  etwas  Eröffnen,  auch  Euch  ruhig  still  und  ordentlich 
verhalten,  und  tiber  die  Einziehende  Zunfft  Geklfre  getreue  RecbnuDg 
ftibrcu  und  ablegen  wollet  So  wahr  Each  Gott  helfe  und  sein  hey- 
üges  Worth. 

Eyd 

für  die  Gerichts-Gliedere. 

Ihr  N  N.  sollet  geloben  und  Schwöhren  Einen  leiblichen  ayd  zu 
Gott  dem  Allmächtigen  daß  Ihr  Bey  diesem  gericbt  die  vorgebracht 
werdenden  Kugen  Euerem  Besten  Verstand  nach  wollet  Beiirtbeilen  und 
Richten,  und  überhaupt  alles  das  thun,  was  Einem  Gerichts  Beysitzern, 
Amts  und  pHichten  halber  zu  thuu  oblieget,  und  das  nicht  lassen  um 
Einig  geschenck,  nutzen,  .  .  freund-  oder  feiudschaft,  getreulich  und 
ukne  gefährde. 

Byd 

fltr  die  Jimgeii  ICeistere. 

Ihr  N.  N.  pollel  geloben  und  schwöhrtu  Emen  leiblichen  ayd  zu 
Gott  dem  alhnächligen  »laß  iiir  der  Euch  vorgeleßenen  Ordnung  in  allem 
genauest  nachleben,  und  keinem  deren  vorgeschriebenen  Arüculen  Ent- 
gegen handeln,  sondern  alles  das  thun  wollet,  was  Euch  als  zünftigen 
Mefstem  zustehet  und  gebühret,  getreulich  und  ohne  geiUhrde. 

folget 

nun  die  oidnnng  an  ihr  selbsten  daeauff  die  fischer  gebben  und 

sebwübren 

1.  ErstUch :  Welcher  wasser  in  der  fiacher  Entz  halt,  oder  sonsten 
des  fahrens  halben  in  die  Zunfil  sich  begeben  will,  soll  Beine  Treu  geben, 
und  darnach  zu  Gott  dem  allmächtigen  schwöhren,  dem  durchleuch- 
tigsten fürsten  und  Herrn  Herrn  p.  p.  Carl  Theodor  Pfaltzgraffen  bey 

Htiman.llMlmNiasttr.  J.  tt 
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Rhein,  des  Heyligenn  Römischen  Reichs  Ertz-Truch Dessen  und  Cliur- 
ftirsten,  üertzog  in  Bayern  etc:  unserem  gnndig^^ten  Herrn  getreu  und 
hold  zu  seyn  höchst  Ihrer  Churfürstlichen  Durcbicht  Bchadeu  ZU  warnen, 
frommen  iind  Bestes  allzeit  {::f'trc'alir]i  zu  >verben. 

2.  Vors  andere.  Die  fischer  Eniz  helüen  halten  und  handthaben, 
das  Gericht  Besuchen,  aildti  Ruegen  und  fürbringen  was  von  alters  ber- 
bracht  gewohnheit  ist  zu  iiuegen  und  vorzubringen. 

3.  Welf'her  im  Neun  Anker  auff  ordentlich  iiirgebott  am  Rechten 
nicht  Ersehe inot,  der  ist  nicht  allein  Unserm  ^nlgsten  Herrn  zehn  SchiUing 
Heller  zur  strati  sondern  auch  selbigen  Tags  denen  fischem  zweyfaltige 
Zeche  vertailen,  jedoch  so  Er  nicht  Innheimisch,  daß  ihn  das  Gebott 
b^^fifen,  soll  Er  bey  Einer  Zech  gelassen  werden. 

4.  Zum  vierten:  welcher  des  ordentlicheu  gerichts  nicht  Erwarten  ' 
kaun,  und  Ein  IsLaull'gericht  begehret,  demselben  solle  Eines  auft'  seine 
Kostdii  gehallrii  werden,  darum  der  Kläger  denen  Richtern  Einen  Imbiß 
zu  bestellen,  und  Ehe  diis  unheil  außgesagt  wird,  soll  Kläger  denselben 
Imbiß  verfangen,  alsdann  welche  parthoy  der  sachen  unrecht  gewinnt, 
die  soll  und  muß  den  Kosten  bezahlen. 

5.  Wie  Einer  uff  sein  waeser  fähret,  Es  seye  gleich  eelbander  oder 
diitt,  der  oder  die  BolleD  axuh  dermaßen  unserm  Gnftdigsteii  Herrn 
j&Ohnen,  und  die  Zech  uff  der  wohnung  geben,  sie  seyen  EkeehiehiieD 
oder  nicht 

6.  Daß  keiner  Einen  Knecht  mit  ihm  SoU  fthien  kuaaen,  Br  habe 
dann  auTor  au  der  fiecher-Bnta  gelobt  und  geflehwehren. 

(Art  7 — 19,  20  snm  Teil  nnd  81  enthalten  apecialgewerbiiehe  Be- 
fltimmangen  ftlr  die  Fiacher.) 

20.  dagegen  tat  denen  Fiachem  von  altera  ISn  etfiek 

Welda  geben,  so  halb  Pfiilts  und  halb  der  atadt^  daranß  die  Fiaeher 
Holte»  eo  ihnen  zum  waaaer  nnd  fliehen  vonnOthen  hauen  mögen;  be- 
gehren demnach,  weil  das  nftchat  veigunte  Stflek  verkauft,  daß  man 
ihnen  Bin  anderes  abaeichnen,  gestalthen  durch  Fhiüpphen  von  Becken- 
dorf Fanthen  zu  MoObaeh  augesagfc  und  bewilliget 

22.  Welcher  letzlichen  In  diese  Fiacher  Enta  sich  begeben  will,  und 
kein  Eigen  waeser  hatt,  der  ist  in  die  Brudeiachafil,  so  Er  in  Pfalta 
bflrtig  Ein  halben  Gulden,  so  Er  aber  genta  fremd  Ein  Gulden  zu  er- 
legen schuldig  Ehe  Er  angenommen  und  zum  aydt  gelassen  wirdt,  da 
Er  aber  gar  kein  wasser  und  kein  fischer  gewesen,  soll  Er  Zehn  Gulden 
Erlegen  halb  Pfaltz  und  halb  der  Bruderschafft,  wie  Hanß  Weber  auch 
gethan  und  soldie  besablet 

(In  fidem  copiae 
Hoflxoann  Amiaschrbr.) 


Digitized  by  Google 


Aiilageo:  Znnilartikel  der  8chifl!unnnft  in  Eberlweh  1789/1808.  889 

Extractus 

Eberbacher  Fischer  Gerichts  ProtocoHi  d.  d.  1**°  Jan.  1791 
Wurde  nach  geschehener  Umfrag  mit  Amtlicher  beystimmong  ge- 
nobjiiiget  folgetidp  Articnl  für  die  Nachenführer  jedoch  nur  in  Ansehung 
der  fremden  und  keineswegs  in  Ansehung  der  Meisters  Söhne,  als  welche 
bey  dem  bisherigen  Herkommen  beln^ispn  werden  sollen  festgesetzet. 

1)  Soll  in  Zukunft  ein  Nachenluhrers  Lehrjung  an  Aufding  Geld 
sogleich  bey  der  Annahme  als  Lehrjung  20  fl.  zur  Helfte  für  die  Zunfl 
und  zur  andern  Helfte  für  gnädigste  Herrschafft  erlegen,  und  zwam 
nebst  denen  gewöhnlichen  =  8  fl.  vom  aufdingen  und  ledig  sprechen,  so 
der  Zunfl  allein  gehörig. 

2)  geraelde  20  fl.  aufding  geld  sollen  re8}>ectiv  der  Zunfft  und 
gnädigster  Herrschati t  verfaUen  seyn,  wenn  gleich  ein  Lehrjung  seine 
Lehrjahre  nicht  aushallet. 

3)  soll  künftig  kein  zünftiger  Meister  mit  einem  Lehrjungen  einen 
liOhn  bei  Straf  20  fl.  accordireu,  sondern  ein  jeder  Lehrjung  soll  sich 
bey  der  Wasserfahrt  wcaigstcns  zwei  Jahr  laug  uluic  Lohü  oder  onent- 
geldtlich  gebrauchen  lassen.  In  Ansehung  des  3'""  oder  4'*'''  Lehrjahres 
mag  ein  jeder  Meister  nach  Willkühr  mit  den  Lehrjungeu  accurdiren. 

4)  Nach  uberstandenen  Lehijahren  und  erfolgtem  Leedigsprechen 
aoil  ein  jeder  solchergeslalteii  lediggesprodieiier  Knedit  statt  des  bey 
andereii  ZQnften  gewöhnlichen  wanderens  dob  8  Jahr  ala  Knecht  bey 
der  WasserfohrC  dahier  oder  auch  anJMialb  gebfancfaen  laaaeo»  oder 
aber  für  jedes  Jahr  statt  der  Wanderjahxen  »  10  fl.  idtbin  un  Gänsen 
30  fl.  halb  der  Zimfift  und  halb  gnädigster  HeRScbafil  zahlen,  und  anderer 
Gestalten  nicht  in  die  Zunft  als  Meister  aufgenommen  werden;  Em  Solcher 
jedoch  der  eines  Meisters  Tochter  heurathet  hat  nur  die  Hälfte  zu  zahlen. 

5)  da  nach  der  aeitherigen  Ordnung  em  IVemder  an  Meister  Geld 
mehr  nicht  denn  10  fl.  geaahlet,  so  soll  für  die  Zukunft  und  vom  heu- 
tigen Dato  an  dieses  Meistergeld  mit  20  fl.  vesligefletset  seyn,  jedoch  auch 
mit  der  beschrflnckung,  daß  deijenige^  so  eines  Messteca  Tochter  heu- 
rathet, nur  die  mfte  au  zahlen  habe.  Dabey  wird  jedoch 

6)  ausdrflcklich  angemeickt,  dafl  diese  unter  gesammter  Zunftge- 
noasenen  Yerabtedete  und  mit  obngkeitlicber  beyatinmiung  Genehmigte 
Artickeln  die  in  die  Zunft  ndtgehOiigen  Schiffbauer  nichts  —  die  Fischer 
aber  nur  alsdann  mit  angehen,  wenn  ein  Fischer  neben  dem  Fischer- 
gewerb  zugleich  das  Nacbenführergewerb  treibet  Die  allseitige  Zufrieden 
heit  mit  vorstehenden  Artieuln  bezeugen  mit  eigenhändiger  Unterschrift: 
Gerichts  (hier  folgen  5,  im  Abstand  23,  in  weiterem  Abstand  89  «= 
67  Namen).  In  fidem 

J.  C.  MflUer,  Stadt-  und  Zunftscbreiber. 


Digitized  by  Google 


840 


Aalagan:  Zanftaitlkd  d«r  Schifliuinnft  ia  Bbefbadi  1789/1806. 


Extractus 

Eberbacher  Fibchtr  Gerichts  protocolli  d.  d.  10'^"  Jan.  1804. 

Hierauf  wurde,  da  es  nicht  selten  zu  geschehen  pflegt,  daß  ein 
Nachenfülirer  dem  andern  von  seinem  Fahrgeschirr  bald  dieses  bald 
jenes  hinweguimmt,  desfalls  aber  in  den  Zunft  Artikeln  nichts  bestimmt 
ist,  nach  gebalLcuer  Umfrage  bey  den  Zunftgeuossenen  mit  amtlicher 
beystimmung  diesfalls  folgendes  behebt  und  vestgeseteet. 

7)  wenn  ein  Zunftgenossen  dem  anderen  ohne  dessen  Vorwissen 
einen  Nachen  wegführt,  so  solle  derselbe  nach  Erkenn  tnili,  wie  er  diesen 
Nachen  gebrauchet  von  der  einschlägigen  Obrigkeit  und  beisitz  Meister 
bchörcnd  bestraft,  oben  so  auch  den  alieufaUa  verursachenden  Schaden 
zu  ersetzen  schuldig  seyn. 

8)  Sollen  nachstehende  Strafen  für  die  Zukunft  für  das  hinweg- 
geuommene  Geschirr  r^goUret  and  vestgesetst  Mryn,  ala 

für  fllne  StnifllM  fl.  i.—  Kr. 

für  eine  Fkeehe  »  2.45  > 

fOr  einen  Steeg  »  1.—  » 

fOi  einen  Bnmen  » — .46  > 

Air  ein  Hoch  » ^.45  » 

Ar  einen  Mast  »  —.46  > 

für  ein  Stnn  Steeg    .  .  .  .    >  ~.40  > 

ftlr  einen  boordt  >  — ^.40  >  eodann 

9)  solle  dem  Damnificato  der  Schaden  Jedesmalen  ab  dem  hinweg- 
genommenen  Stack*Geschiir  in  dem  nemfichen  quanto  an  Geld  wie  die 
Strafen  vorstehendermasen  regnJIrei  sind,  ecsekaet  werden. 

In  fidem 

C.  J.  MflUflr,  Stadt  und  ZonftMihrabsr. 

Eberbach  am  27^*^"  Jan.  1808. 
Wurden  bey  dem  anheute  abgehaltenen  Fischer  Gericht  annoch  folgende 

Artickel  nachgetragen. 

10)  solle  sich  keiner  unter&ngen  einen  ungelernten  als  Taglohner 
bey  der  Schififarth  zu  gebrauchen,  wenn  nicht  ein  Meister  als  galanter 
Knecht  dabey  ist  bei  10  rthlr.  Straf. 

11)  solle  kein  Zunftgenossener  einem  mit  keinem  Nachen  ver* 
sehener  Nachler  einen  Nachen  leihen  bey  ö  fl.  Straf. 

12)  soll  keiner  von  den  Zunflgenossen  dem  andern  in  einen  Handel 
oder  Reise  fallen  bey  der  mit  Bücksicht  auf  den  Handel  oder  Heise  su 
bestimmenden  Strafe. 

In  fidem 

C.  J.  MüUer»  Stadt  und  ZunAschrbr. 
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(Mit  Bloif!tiit  darunter  ireschrieben :)  Beim  Ziniftirehot  liat  jeder  bei 
.  .  Kr.  Strafe  zn  orf^f  Ik  uien.  Die  das  Zunftgebot  ausrichtende  .Tung- 
meister  hfihen  dii  se?  (losrhäft  pünktlich  7m  vollziehen  oder  hat  die  Strafe 
dem  Be.^iraüen  zu  ersetzen.  Gesdbirrauseciüeifer  jeder  bei  1  fl.  Strafe 
zu  erscheiaen.  , 

16. 

FrelBprechiiiigs-Urkunde^  für  den  Schifferlehrling 

Georg  Haafher  1797. 

Wir  eudesbenannte  der  Zeitverordnete  Zunft-Meister  der  löb- 
lichen Schiffer  Zuufl  in  der  uralten  Churpfaelzischen  Haupt-  und  Residenz- 
Stadt  Heidelberg  Urkunden  und  bekennen  hiermit  daß  anbeute  vor  uns 
erschienen  der  Ehrbare  Georg  Haafner  von  hier  gebürtig,  des  hießigen 
Ehrbaren  Bürgern  und  Stadt-Bfittmr  JoBegt  Haafber  ebeleiblicher  Sohn« 
welebernnfl  In  gesemender  SescbeideDlieit  soYomelunen  gegeben,  wdcher 
naOen  er  bei  dahieeigem  Bürger  und  Schiffinann  Ambroeius  Franck  dnzch 
swey  nacheinander  folg^de  Jahre,  die  Schiffiwey  sOnftig  erlernet  habe, 
Nnnmehro  aber  sem  Glück  anderawo  m.  Suchen  entschlossen  Seye ;  hier- 
Sil  aber  einen  Lehrbrief  und  Verhaltongsschein  von  nöthen  hätte,  tun 
Sich  damit  in  erforderendem  Falle  der  erlernten  Schifferey  halben  legi- 
timiren  za  können,  nnd  dahero  nm  dessen  Eirtheiinng  gesiemend  ange- 
standen.  Gldcbwie  irir  nun  diesem  billigen  Petito  keiueswegs  abhandso 
ta  gehen  yermügt.  Alfi  attestiren  nnd  beseogien  wir  hiermit,  daß  er* 
wehnter  Georg  Haafoer  die  Leh^ahre  behOrend  atugestanden  und  Solchem- 
nach  TOT  einer  Löblichen  Schifferzonft  von  ersagtem  Seinem  Lehrhenn 
ficy  Ledig  und  losgesprochen  worden,  mit  dem  Qehtagnifi,  daß  er  sich 
SoldheZeit  über  fleißig,  auMchtig,  fiomm,  treu  nnd  ehrlich,  wie  es  einem 
getreuen  Lehijungen  wohl  anstehet  und  gebühret  Ycrbalten  habe.  Ge- 
langet demnach  an  Mftnniglieh,  absonderlieh  aber  an  diejenige,  welche 
der  Schifferey  zugethan,  unser  respectiv^  dienstfreundUchee  Ersuchen, 
diesem  ertheilten  Zcugniß  vOU^m  Glauben  beizomeaeen,  und  mehrge- 
dachten Georg  Haa&er  seiner  ausgestanden  Lehr  und  Wohlverhaltens 
halben,  aller  Orten  vor  einen  ehrlichen  Schiffknecbt  eikennen,  passiien 
und  Ihme  zu  aUetu  Guten,  sowohl  geneigten  Willen  und  Beförderung 
angedeyhen  alß  auch  wirklichen  Genuß  empfinden  zu  lassen,  welches 
derselbe  nicht  allein  dankbaiüch  erkennen  wird,  sondern  wir  sind  es  nm 

>  Lrkuniie  auf  ächweinsicdcr.  Am  Kopf  swei  iiaadtaschzeichnongen,  davon 
ebw  «in  dreinuitige»  Behiß,  die  andere:  Anker,  Bnder  und  Haken  Oberein«nder> 
gekreoit  daniBllt.  ZwiedMn, beiden  der  Stempel:  «Clrai^PIkls-Acda  Papier  8DKr.>. 
Die  obersten  gesperrten  Zeilen  mit  großen  Initialen  aind  ebenfalls  handlet uscht 
Mit  8eid«nbnnd  in  fiolskapiel  anhangende!  grofiee  Zanfiaiegel  mltScbiff  «la  HiUelatack. 
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einen  jeden  in  dergleichen  Occasiou  und  Begebenheiten  der  Gebühr  nach 
jederzeit  zu  verschulden  willig  und  geflissen.  Dessen  zu  mehrer  Urkund 
haben  wir  diesen  Lehrbrief  mit  dem  gcwöhnlidien  SchifieEznnfiEt  Jnaegel 
Oonoboriret,  tind  eigeobändig  untenchrieben.  So  geschoben  In  derGhnr- 
pfiUäfleben  mlten  Haupt-  nnd  Boaidens-Sladt  Hddelbeig  den  29*" 
Monats  Septembris  dee  Ein  Tausend  Siebenhundert  Neunzig  und  lie- 
benden Jahn. 

Gg.  Bumel  Broder  Meister  Reymond  DOrtiebach 

im  Nahmen  aetnes  Lehnnelster        als  Anderer  ZunfEt-Meister 
AmbrosluB  Fianck.  Johann  Peter  Köhler 

als  Zunflt  Meister 

in  Fidem 
Sohabelits  Zunftschrbr. 


17. 

Bericht  des  Amtes  Bberbach,  die  Neckarschüfabrt  betreffend, 

a?.  Oktober  1802. 

Solange  der  Churfurstlich.  Rheinpfalzische  Staat  in  seiner  Integri- 
taet  bestanden,  hat  derselbe  von  Mannheim  und  bis  Heilbrunn  sich  das 
Obereigen thum  über  den  Neckar  Zugeschrieben,  und  den  von  ihm  er- 
lassenen Gesetzen  hat  sich  nicht  nur  der  Pfälzer,  sondern  jeder  andere 
ausherrische,  welcher  diesen  Fluß  benutzet  hat,  gefüget.  Zur  Hand- 
habung dieser  Gesetse  nnd  Schifiiarts-Angelegenheiten  und  Strittigkeiten 
war  in  Heidelberg  ein  besonderes  Neckargrafen  Amt  niedergesetzt,  das 
seit  undenklichen  Zeiten  immer  das  Oberamt  Heidelberg  bekleidet  hat. 
So  wie  nun  dieses  fast  am  Ausfluß  des  Neckars  in  den  Rhein  seinen 
Sitz  hatte,  so  war  aucli  selbst  in  Heilbronn  ein  Kurpfälzischcr  Agent 
niedcrixcsetzt,  der  zur  Handhabung  der  Poli'/cy  anf  dem  Flusse  und  der 
SchiÜartsverhältnisse  ein  wachsames  Anfz-f  mithaben  mußte.  Was  daher 
nur  immer  rechtlichen  Bezug  auf  die  Schiffarth  im  Neckar,  Polizey, 
Neckarbau,  Unterhaltung  der  Leinpföde  etc.  etc  liatte,  hieng  von  diesem 
angestellten  Neckargrafen-Amt  nb,  und  jälu"lich  bey  dem  in  Heydelberg 
abgehaltenen  sogenannten  Brudertage  wurden  die  Frevel  von  den  Schiff- 
leuten und  anderen  mügen  sie  von  Pfälzera,  Mainzern,  Wormsern  etc.  etc. 
begangen  worden  seyn,  gerügt,  gestraft,  die  Strafe  Kurpfalz  allein  ver- 
rechnet, die  Rechnung  abgehört,  und  der  Beytrag  der  Neckarbau 
kostcu  etc.  etc.  re^uUret,  festgesetzet,  und  von  den  eiuzehieu  Contri- 
buenten  beygetrieben. 

—  —  —  —  —  —  —  —  —  —  _  —  —  Neckargrafen  Amtes. 

Die  hohe  (Jiiuipiaiz  konnte  sich  auch  das  Obereigeuthuin  des  Neckars 
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um  so  fÜglicher  zwischen  Mannheim  und  Heilbrunn  beylegeu,  als  sie 
mit  AuBsehliiß  aller  an  diesen  Bloß  stoßenden,  die  einzige  Landcsherr- 
flcliaft  war,  welche  aaf  3  Paneten  und  sonst  niergends,  nemlich  zu 
NeekecelB,  Neckergemflnd  nnd  Miaimbdm  den  NeckanoU  bezogen  hat 
Wie  es  aber  izt  gehen  werde,  da  die  Knrpfids  zwischen  dregr  Landes- 
hensehaften  am  Neckar  geiheilet  ist  und  selbst  In  Heilbrunn  eine 
andere  Landeehensefaaft  eingetreten  ist,  stehet  za  erwarten,  um  so  mehr 
als  jede  andere  Fremde  an  den  Fluß  stoßende  Landeehemehaft,  welche 
bisher  EurpfiJz  als  Obereigenthnmsherm  anerkannt  hat^  un  Zweifel 
stehen  wird,  wenn  sie  nicht  selbst^  z.  B.  das  Deutsdhmeistertfaum,  so 
weit  der  Neeikar  sone  Grenzen  berfihret,  die  Hoheit  über  den  Fluß  an- 
masen  wird,  welchen  von  den  sich  in  die  Bheinpfidz  gethellt  habenden 
hohen  Hftusem  als  das  ▼omehmste  und  auf  den  Handel  und  die  Necker- 
schiffiurth  den  größten  Einfluß  habende  anedrennen,  und  yerehien  solle. 

Auf  diesem  Neokeifluß  ward  in  Verbindung  mit  dem  Bhein  eme 
besondere  Schiffarths  Ordnung  festgesetzt,  welche  auf  die  Schiffleute, 
je  nachdem  sie  ein  Fahrzeug  führten,  besondere  Verhältnisse  hervor- 
brachte. So  giebt  es  Rangsehiffer,  Hümbler,  zweybordige  Nacbenführer 
und  Fischer.  RangscIiiiTer  war^  solche,  welche  vom  Necker  und  Rhein 
aus  nach  Mainz  und  Frankfurt  fahren  durften,  um  dort  Waaren  abzu- 
holen. Sie  wurden  deßw^gen  Rangscbififer  genannt,  weil  sie  mit  den 
Mainzern,  Wormsem,  Speyerem  und  Straßbuiger  Schififleuten  eine  be- 
sondere Rangordnung  mit  Genehmigung  beyderseitigen  Herrschaften 
eingefohret  hatten,  deren  waren  16  bis  18  Range.  Ist  nun  der  Schiffer 
von  Hauß  abgefahren,  hat  in  Frankfurt  jedoch  nicht  vollständig  geladen, 
so  dürfte  er  in  Mainz  anlanden,  dort  von  den  auf  dem  Rhein  herauf- 
gekommenen Waarenachiffern  die  über  Mainz  nicht  lieraufdurften,  voll- 
ends laden,  und  abfahren.  War  nun  das  erste  Rangschiff  in  Frank- 
furt oder  Mainz  geladen  so  traf  die  Reihe  das  zweite,  dritte  R&ngschifi', 
und  da?  erst  r^eladerte  durfte  keine  Ladung  weiter  iihernehmen,  bis  alle 
lö  bis  l^  Raiigschiüe  der  Tieihe  nach  ihre  Rangloi'th  getban  hatten. 

Solange  als  der  Überrhei?i  noeh  deutsch  war,  ist  diese  Ordnung 
der  Din^e  von  allen  Herrschattui  mittels  Vertrag  beibehalten  worden. 
Nur  seitdem  der  Überrhein  iranzoßij^ch  ist,  will  Frankreich  semeu  Unter- 
thanen  ein  V()n-echt  der  Ladung  zuwenden,  und  es  wird  nicht  mehr 
auf  die  Rangtarth  gesehen,  sondein  es  hängt  von  den  Kaufleuten  ab, 
wem,  französischen  oder  deutschen  Schiffer  sie  ihre  Waaren  zum  ver- 
führen anvertrauen  woilen,  wobey  zum  großen  Tlieile  auf  die  französi- 
schen Schiffer  gesehen  wird,  und  die  deut.sehe  sehr  oft  leer  ausgehen, 
oder  (luiLb  langes  oft  vierteljähriges  iindiaiten  und  warten  auf  Ladung 
in  außerordentliche  Kosten  versetzet  worden. 
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Hier  muß  ieh  noch  beyfOgen,  daß  diflse  BangMblffiw  mibtBns  auf 
dem  BheiQe  ihre  Nahrung  suchen,  and  sie  selteD  weiter  auf  dem  Neckar 
als  Heidelberg  kommen,  indem  sie  medAtentheils  in  Mannheim  ausladen, 
oder  doeh  wenigstens  dort  leichten.  Hiesu  dnd  die  zweite  Rlaase  von 
Schiffer  nemlich  die  Htbnbler  beettnmit.  Bie  Hnmbel-Nachen  ist  ein 
etwas  Ideinores  Waaren-Frachtsohiff,  als  das  Rangschiffi,  Kit  dksea 
werden  von  Mannheim  nnd  Hridelbeig  die  dort  aosgeladenen  oder  ge- 

Idchteten  Waaren  nadi  [Heübronn  ]  unteren 

Neckaigegenden  Terbracht.  Diese  Humbel-Nacheii,  davon  es  sehr  viele 
in  HaOmersheim,  zwej  in  Eberbach,  mehrere  in  NeckeigomOnd,  Heidel' 
beug  und  Mannheim  giebt,  haben  das  ausschHeßliclie  Rechti  Waaren 
etniuladen  und  eu  verfEIhren,  dürfen  aber  auch  alles  das  fohren,  was 
die  Bweybordigen  Nadien  führen,  jedoch  nidii  vice  versa.  Der  swej- 
bordigen  Nachen  mag  es  im  Neckerthale  schier  m  jedem  Orte  geben, 
jedoch  die  meisten  sind  dahier  in  Eberbach,  wo  man  derer  über  50 
bis  60  sfthlet,  diese  ddrfen  nie  Waaren  und  dergleichen  feliren,  aus- 
genommen einige  Zentner  schwer  und  wenn  sie  vor  Gegenden  vorbey- 
kommen,  wo  dergleioben  Hümbler  wohnen,  so  werden  die  NAchler  ge- 
swungen,  ihre  Waaren  abzugeben,  und  die  Fracht  an  Hümbler  zu  cediren. 

Dieses  Vorrecht  der  Hümbler  fechten  gar  sehr  die  zweybordigen 
Nachenführer  an,  weil  erstere,  den  letzteren  blos  das  Holz,  Ips,  Stein, 
Sand,  Kalcb,  Ziegel,  Asche  fahren  imd  dezgleichen  erlauben  wollen, 
und  Ihnen  das  Waaren  transportieren  untersagen,  indem  doch  die 
Hümbler  nicht  nur  die  Waaren,  sondern  auch  die  Artickel,  welche 
die  Niichler  fahren,  verführen,  und  letzteren  liiedurch  ihre  Nahrung 
schwächen.  Wahr  ist  es,  daß  wohl  :^  bis  viermal  soviel  Nächlcr  sevcn, 
ehe  man  die  einfache  Zahl  der  Tluinbler  zehlet,  allein  wenn  mau  auch 
keine  Rücksicht  auf  das  nehmen  wollte,  was  andere  Herrschaften  in 
deren  ßetretf  für  Maaßregeln  ergreifen,  so  ist  doch  im  nemlichen  Lande 
hieranf  zu  sehen,  daß  zum  Beyspiel  die  Humbier  in  Haßniersheim  und 
die  Niichler  in  Eberbach  und  Neckcrgerach  einem  und  dem  nemhchen 
Herrn  zugehören,  und  eben  deßwcgon  keine  Verordnung  dörfe  erlassen 
werden,  welche  mit  dem  nemlichen  Gegenstand  im  Ausland  nicht  gleich- 
lautend wäre  oder  welche  den  Nächlem  aufhelfen  und  die  Humbier  in 
ihrem  Verdienst  zu  ihrem  Unteigang  schwächen  sollte.  Alle  Kinder 
eines  und  des  nemlichen  Ijandesvaters,  können  sie  gleichen  Schutz  ver- 
langen, und  wenn  ein  Thcil  zu  \iel  verlangen  sollte,  das  dem  anderen 
Theile  nachtbeilig  wäre,  so  ist  von  Obrigkeitswegen  eine  Grenzlinie  zu 
ziehen,  die  jedem  seinen  Erwerbsweg  deutlich  verzeichnet,  dauiU  ein 
Schiffmann  den  man  Hümbler  nennt,  neben  dem,  welchen  man  Nächler 
heißt,  bestehen  und  beyde  leben  können.  Es  ist  freylieb  die  Zahl  der 
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Näcliler  unendlich  gruser  als  jene  der  Humbier;  nlloin  diepe  haben  zur 
Erbauung  eines  Humbel  Nacliens  ein  gröseres  Capitai  noihig  als  die 
Nächler,  und  wenn  jene  diesen  in  allem  weichen,  oder  diese  mit  jenen 
gleiche  Rechte  zur  Ladung  aller  Art  Frachten  haben  sollten,  so  mirden 
bald  die  Hümbler  nichts  mehr  zu  fahren  haben,  weil  wohl  die  Nächler 
in  mehreren  kloiDeren  Schifieii  und  geschwinder  die  Waaren  fortbringen 
können,  was  die  Humbier,  deren  Schiü'e  tiefer  ins  Wasser  gehen,  oft 
nur  bey  etwas  starkem  Necker  fahren  können.  Und  eben  deswegen 
mochte  es  eine  schwer  zu  entscheidende  Frage  seyn,  ob  den  Nachen- 
führeni  mit  den  Hümblero  ein  concurrentes  Verladungs  Recht  zu  ge- 
statten Mfjrn,  so  wie  diese  das  Beeilt  der  Ladung  gegen  jene  wirklich 
ausüben,  und  eben  die  Artiekel  auf  dem  Wasser  laden  und  fuhren, 
wosQ  eigentlich  nur  die  Niefaler  berechtiget  sind. 

Ich  halte  meinem  nmnaaOgeblidien  [Ermessen  nach  —  j 

Fnige^  ehe  man  an  einer  BintsdieidDng  kommt,  in  doppelter  Kficksicht 
betrachtet  werden  mtoe,  nemlich  vordeisamst  muÜ  das  VerhältniO 
welches  Hnmbler  nnd  Näohler,  als  Unterthanen  eines  nnd  des  nem- 
liehen  Landeshenn  unter  sich,  dann  wdches  diese  zusammen  gegen 
Aoslftnder  haben,  genau  geprflfet  werden.  Haßmersheim,  Diedesbeim, 
Neekereb,  Neckeigerach  und  Eberbach  lauter  leiningische  OrtBohaften 
nfihren  sich  mästens  durch  die  Waseev&rth,  HaOmersheim  mit  Humbel- 
Nachen,  aUe  Übrigen  genannten  Orte  mit  zweyboidigen  Nachen.  Da- 
durch daß  die  Humbel-Nachen  nebst  den  Waaren  auch  Holz,, Stein 
und  alle  die  Artickel  iahren,  die  nur  die  Nachler  führen  dürfen,  so 
wird  die  Nahrung  der  letzteren,  deren  Anzahl  gegen  die  Hümbler- so 
unendlich  stark  ist,  Geechwficht.  Es  möchte  daher  wohl  dn  BiUigikcits^ 
Qnmd  eintretten,  entweder  die  Hümbler  wegen  den  von  den  Nfichlem 
nur  geführten  Artickeln  in  etwas  einzuschränken  oder  den  N&chlern 
eine  eingeschränkte  Concurrenz  mit  den  Hümblern  zu  gestatten;  letz- 
teres möchte  den  Inn-  und  ausländischen  Handel  um  ein  merkliches 
beförderen,  da  oft  em  Nächler  dem  Kau&nann  im  Neckarthal  seine 
nichtsonderlich  schwere  Waaren  in  der  Zeit  von  8  bis  14  Tagen  von 
Frankfurt  oder  anderswoher  an  Ort  und  Stelle  schatleu  kann,  auf  die 
er  wegen  dem  langsamen  Gang  der  größeren  Schiflfe,  die  ohne  volle 
Fraclit  wegen  der  größeren  Kosten  nicht  fahren  können  oft  3  bis  4 
Monate  warten  muß.  Diese  Entscheidung  möchte  auch  die  ange* 
me^enste  auf  dem  Rheine  seyn,  da  ohne  dieß  jene  Rangfarth  wie  man 
oben  nachgewicpen  hat.  in  so  weit  nicht  mehr  respoctiret  wird, "und  es 
darauf  unkomnicn  wird,  ob  dem  Nachler  an  den  Auswärtigen  Orten 
eine  I  racht  Waaren  anvertraut  wird,  ( —  —  —  —  be- 
sonders beauftragt  istj. 
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Betrachtet  man  aber  die  leiningischen  Hümbler  und  Nachler 
wegen  jener  von  Baden  und  Darmstadt,  so  wird  zu  erwarten  btehen, 
ob  diese  Landesberrn  die  alte  Ordnung  der  Schiffahrt  beybehalten 
oder  nicht  Ist  ersteres,  so  mochte  es  von  dieser  Seite  zu  gewagt  seyn, 
iigead  eine  Abänderung  zu  Mfen,  die  am  nnterai  Necl^ar  nidit  an- 
genommen werden  dOrfte,  woduidi  nur  die  grüßte  Verwirrung  im 
Schiffiutiia'Weeai  entstehen  müßte.  Wie  man  äußerUch  vemommen, 
haben  die  Nflchler  su  Neckergemflnd  bey  Baden  ihrem  neuen  Landee- 
henm  eine  mit  den  Httmblem  concnrrent43chifhrlfa  nadigeaacfat.  Bs 
wird  daher  eme  politiaehe  Vorsieht  seyn,  diese  Entscheidung  erst  ab- 
Buwarten,  ehe  man  von  hier  aus  ein  weitsces  Regulativ  ftstsetnt 

Bhe  man  in  dieser  Sache  wtttets  sdireitet»  wird  es  ndthig  seyn, 
auch  etwas  von  den  Fischem  su  sagen.  Die  vierte  Gattung  Wasserleute 
sind  die  Fischer,  die  sich  mit  dem  Fiachftngen  ernähren.  Der  Necker 
ist  in  v€flsdiiedene  Flscfawasser  und  Wehren  eingethdlet^  die  ein  Eigen- 
thum gewisser  Familien  shid  und  also  von  einem  Bügenthumer  auf  den 
andern  übergehen.  Je  nachdem  das  Fisohwasser  groß  oder  Uem,  b»- 
xahkn  sie  einen  jährlichen  FischwasserZinß  an  gnädig^  Herrsduft, 
und  eifaalten  hieduroh  ein  aussdiließendes  Recht,  in  dem  B^k  zu 
fischen,  so  daß  selbstgnädigste  Herrschaft  nicht  fischen  darf.  Dagegen 
sind  sie  gehalten,  die  Frobnden  auf  dem  Wasser  gegen  die  Frohnd- 
gebtihr  zu  leisten,  und  andere  Dienste  für  gnädigste  Herrschaft  unent' 
geldlich  auf  dem  Wasser  zu  leisten,  Dieß  sind  also  die  4  Gattungen 

Wasserleute  auf  den  (  ]  einer  hohen  Kurpfaiz 

nach  einer  gewissen  Ordnung  auf  dem  Neckar  sich  ernähret  haben. 
Diese  Ordnung  kann  und  wird  durch  die  Theilung  yersdiiedenen 
Abänderungen  leyden,  die  einem  oder  die  anderen  Lande  nachtheilig 
seyn  können ;  wie  möchte  wohl  diese  so  zu  leisten  seyn,  daß  den  Unter- 
thanen  des  fürstliehen  Hauses  Leiningen  kein  Nachtheil  daraus  envachse? 

Wenn  Baden  seinen  Unterthanen  gegen  Fremde  keinen  Vorzug  ge- 
stattet, die  Zölle  gegen  die  Leininger  niclit  orlitibet,  sondern  t'reye 
Scbiftartb  allen  erlaubet,  so  möchte  wohl  hier  riiciil  gar  viel  in  Betrach- 
tung zu  ziehen  seyn.  (lesclneht  ein  Vergehen  in  eines  Landesterri- 
toriutn  auf  dem  Neckar,  unler-iu  Iii  der  Richter  in  dessen  Jurisdic- 
tirnisht'ztik  der  Frevel  geschehen.  Sind  die  Loinpftlde  verfallen  so 
werden  sie  von  dem  Cujus  o^t  territorium,  beauigt.  Wird  der  Neckar 
ZU  seicht,  so  muß  für  die  ulltjne  Fahrt  Sorge  getragen  werden.  Nur 
ist  hier  der  Umstand,  daß  von  Heidelberg  aus  bis  Mannheim  scliier 
keine  Wasserleute  wohnen  und  dort  das  mcirste  am  Neckar  gebauet 
werden  muß.  Soll  nun  haden  dieß  allein  beu  jikeii  für  alle  im  Necker- 
thale  befindlichen  Schiffe,  welche  den  Neckar  bis  zum  AusÜub  befahren, 
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j-llein  besorgeu,  so  möchte  diese  ZuiiiuÜmng  docli  allerdings  stark  seyn. 
Ml  halt^^  daher  dafür,  daß  diese  eine  Sache  von  einer  besonderen  bil- 
ligen Convention  seyn  konnte,  wo  man  bestimmen  düi'fte,  daß  jedesmal, 
wenn  ein  Hümbler  oder  Nächler  passierte,  derselbe  auch  eine  kleine 
Recognition.  wie  auf  dem  Lande  das  Weg  oder  Chaussee  Geld,  geben 
müßte,  womit  die  Neckarfailh  offen  erhalten  werden  konnte.  Sich  zu 
Neckarbaukosten  unbestimmt  verpflichten  zu  wollen,  möchte  allerdings 
für  die  hiesigen  UiiLtrLhautii  zu  getUhrlich  seyn,  da  sie  Baden  fremd 
und  leicht  übervortheilet  werden  konnte.  Hat  man  doch  noch  unter 
der  vorigen  Regierung  von  den  Wasserleuten  so  bittere  Klagen  wegen 
dem  starken  jährlichen  Umsatz  der  Neckarbaukosten  von  dem  Necker- 
grafen Amt  sa  Heidelberg  hören  müssen,  ohne  daß  nur  die  Waaserieate 
Yon  dem  Verwimd  etwas  haben  mseii  oder  dk  fieefanung  davoii  ein- 
flehen  dOrfen,  ra  ehur  Zeit,  wo  die  meiste  doQh  Pfialxer  waren ;  was 
haben  alMlaan  ent  Aaslander  za  erwarten?  Dann  mögte  die  jedes- 
malige Fahrth  nach  Heidelberg  oder  Mannheim  anch  der  dcherate  Haaß- 
ataab  seyn;  filhrt  einer  oft  den  Weg,  so  muß  er  aueh  oft  Weggeld 
zahlen,  da  sonst  dicee  Neekerbankosten  anf  das  Schiff  aufgeschlagen 
waren«  das  sich  oft  nur  einmal,  der  andere  abdr  40  bis  fiOmal  des 
Weges  bediente.  FOhrt  aber  Baden  oi^lciche  Rechte  geg^  Fremde  em, 
so  ist  wohl  nichts  anderes  au  thun,  als  sich  der  Sofaiffiurth  auf  dem 
Necker  wegen  neme  Vereinigung  einzulassen,  wo  der  Zoll  zu  Neckarelz 
einen  Schutz  fttr  die  Loninger  mit  abgeben  kann.  Jedoch  darf  man 
sich  mit  dieser  Vereinigung  nicht  sonderlich  eilen,  da  erst  das  Betragen 
von  Seiten  Badens  absawarten  stehet 

Eine  ganz  besondere  Bücksicht  verdienet  der  Holzhandel  auf  dem 
Neckar.  Sollte  dieser  nur  im  mindesten  gestöret  werden,  so  liegt  nicht 
nur  die  Nahrung  von  so  vielen  Schiffleuten,  Holzhändlcrn,  Flößer, 
Holzhauer,  Fuhrleuten  etc.  darnieder,  sondern  anch  die  fiigenthümer 
der  Waldungen,  wohin  auch  gnädigste  Heirschaft  zum  grösten  Thcile 
gehöret,  würden  in  den  ärgsten  Schaden  versetzet  seyn.   Bis  hieher 

treiben  die  Eberbacher  den  [  —  —  )  Handel  ist  bey 

dem  gar  nichts  bedeutenden  Ackerbau  ihr  einziger  Erwerb.szwcig. 
Sollte  nun  Baden  auf  den  Gedanken  kommen,  aus  dem  Badischeu 
den  Rhein  hinunter  den  Mannheimern  das  Hobsbedürfuiß  zuzuführen, 
so  sieht  es  um  das  Neckarthal  übel  aus.  Wenn  auch  dieß  nicht  ge- 
schieht, so  könnte  dieser  Handel  auf  allerhand  Art  eine  Einschränkung 
erleiden,  man  könnte  die  jetzige  leinin^er  Untertlianen  anhalten  auch 
bey  dem  schlechtesten  Holzmarkt  in  Mannheim  ausziilndon,  und  andere 
dergleichen  ungleiche  Rechte  einführen,  die  den  Holzhandel  in  der  Folge 
miniren  würden.  Wenn  dieser  Fall  eintretten  sollte,  jedoch  nicht  eher 
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müßte  durch  ©ine  besondere  Convention  mit  Baden  diese  Einschränkung 
beseitigt  werden.  Bis  hieher  zahlte  das  Klafter  Holz  bey  dem  Zoll  zu 
Neckergemünd  fi  Pfennige,  und  dann  ward  es  zu  Mannheim  oder  Hei- 
delberg auf  den  feilen  Kaut  aubgekiltu.  Weiter  als  Mannheim  durften 
Pfälzer  nicht  mit  Brandholz  olme  besondere  Erlaubniü,  die  Ihnen  auch 
jedesmal  wenn  kein  Holtzmangel  da  war,  gegeben  ward.  Den  nem- 
lichen  Gesetzen  waren  aacb  Fremde  als  Mainse^  und  Wormser  niitei*- 
worfen,  im  Gegentbeil  diese  duiften  das  urkundlich  im  Maipascben  ge- 
wachsene floh  auf  die  eiste  Anzeige  ohne  wdters  auf  den  Ehein  ver- 
bringen ;  Bb  wftre  dann,  ein  starker  Holzmangel  selbst  in  Bfannheim 
gewesen,  wo  sie  dort  audaden  mußten.  In  diesem  Falle  war  das  Hok 
thener,  und  der  Holshftndler  besehwerte  ach  darQber  nicht  sondeifieb, 

da  er  sem  auegeladeoes  Pols  so  viel]  theuerer  veikaufen 

konnte,  und  es  ihm  wenig  daran  lag,  wer  ihm  das  Holz  gut  besaUt. 

Bis  itst  wird  noch  der  Holzhandel  wie  vor  der  Veiindcrnng  der 
Dmgß  ungestört  getrieben»  und  in  so  lange  keine  Störung  erfolgt, 
mochte  irgend  eine  Anfrage,  oder  besondere  Gonvention  noch  zur  Zeit 
voreilig  sdidnen. 

Oieß  sind  die  Sehifflurfhsverfaflltmsse  auf  dem  Necker,  welche  auf 
höchsten  Befehl  vom  11.  X*^  gehorsamst  einsende,  mit  tiefoter  Ver^ 
ebrung  harrend 

Eberbach  unterthflnig- 

27.  X**"  1802.  Gehorsamster. 

Amt  Eberbach  erstattet  unter  dem  27.  X**°  ausführlich  gutacht- 
lichen Bericht  die  Neckarschififorlh  betreffend  auf  höchsten  Be£^  vom 
11.  snh.  pres.  14.  X**» 

HochlurFitlich-Leiningiflche 
  Commissiou. 

18. 

Provisorische  Giideordnung  für  die  Neckarschiffer  iSio. 

Neckargemündt  d.  23.  August  lÖlO. 
Praesentibus 

Oberamtmanu  Herrn  Riedel 

Brudermeister  Odenwald 
Keßler 
Scheich 

Gericbtsleute  Htiiuich  Schmitt 
Benjamin  Heuß 
Jacob  Fridrich 
Johannes  Itörrschuck 
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Jakob  Odenwald 
Johannes  Stumpf 
Peter  Hormutb 

Bei  dem  heute  fortgesetzten  Brudertag  wurden  in  Gemäsheit  ver- 
ehi'licheu  Rescriptes  des  groOh.  hochl.  Directoriums  des  Neckarkreißes 
vorn  3.  V.  M.  die  Brudernieister  und  Gericlitsleute  in  ihrem  Gutachten 
über  die  innere  Organiaatiou  der  Neckarsciiilfer  Gilde  vernommen. 

§  1. 

Zuerst  eriDnerto  Man  von  Amtsw^gen»  ob  ee  nidit  räthlich  sey, 
die  Glieder  der  Gilde  in  8  Klassen  m  Üimlea^  Demüch  naoh  ihrer  Qua- 
lität und  Traneport  Befugniß. 

Samtliche  Vorstände  Personen  und  Doputirte  äußerten  hierauf: 
nidit  alle  Fahrzeuge  der  Hflmpler  seyen  von  gleicher  GrOfle  und  Ladungs- 
fthigkeiti  und  auch  nicht  alle  Nachenführer.  Nach  dieser  Ladungsfähig- 
keit konnten  vielleicht  15  und  noch  mehrere  Riaseen  herauskommen. 
So  wie  es  nun  unthunlich  sey,  und  su  Juconvenieosen  ftihren  würde, 
wenn  man  die  Qüde  Glieder  in  so  viele  Oassen  theilte,  eben  so  wenig 
wäre  ein  Grund  vorhanden  oder  erheisdie  das  Beste  der  Bruderschaflti 
sie  m  3  Glessen  su  theilen.  Im  Grunde  wären  es  nur  2  Olassen  von 
Fkhneogen,  nemUch  Humpier  Nachen  und  zweibordige  Nacheo,  Httmpler 
und  Naeheuführer,  die  etwas  geringerer  oder  stärkerer  Ladungsfthig^eit 
verschlage  nichts  und  kDnne  nicht  in  Betracht  kommen.  Sie  wünschten 
daher  anch  alle  insgesamt,  da  die  eigenüicben  Schiffer  in  die  Bheingjlde 
übergetretten  seyen,  daß  die  NeckarschiffeigUde  in  2  Klassen,  nemlich 
in  jene  der  Hümpler  als  die  erste  und  in  jene  der  Nachenführer  als  die 
zweite  Glesse  eingetheilt  werde. 

%i. 

Die  Vorsteher  und  Gerichtspersonen,  weldie  Hümpler  sind,  schlagen 
vor,  daß  der  ersten  Classe,  nemlich  den  Hümplern  gestattet  werde, 

a)  alles  Fuhrwerk  auf  dem  Neckar  zu  treiben,  und 

b)  ihnen  ausschließlich  vorbehalten  bleibe  die  Kaufmanns  Güter 
auf  diesem  Strom  au  verführen,  und  zwar  jene,  die  m  Mann- 
bahn  und  Heolbionn  geladen  werden  naeh  dner  Umfahrts  Ord- 
nung, die  aMäk  nach  dem  Atter  der  Annahme  richtet,  dann 

c)  Beisende  und  dersn  Effecten,  wenn  Solehe  an  einem  Orte  des 
Neckars  verladen  worden,  auch  auf  den  Bhein  zu  verbringen 
und  auf  diesem  Strom  Brennholz,  Bau  HateriaUen  und  rohen 
Gips  zu  verführen. 

Die  Nachenführer,  nemlich  jene  Dcputirte,  welche  zu  di^r  Classe 
geboren,  sind  mit  diesem  Auftrag  der  Uümpier  nicht  ganz  zufrieden, 
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sie  bemerken,  daß  seit  der  Bestehung  der  Bruderschaft  ihre  Anzahl  sich 
außerordentlich  vermehrt  habe,  ihre  Fahrzeuge  gegenwärtig  auch  größer 
Seyen  und  mehr  Ladungsfähip:;keit  hntton  düß  fie  jedoch  auch  leben 
wollten,  und  in  einem  andern  (bewerbe  ihren  l^nterhalt  nicht  finden 
könnten  und  daß  ilinen  der  Visher  blos  gestattete  Transport  von  rohem 
Gips,  Brennholz,  Baumaterialien  ihren  Unterhalt  nicht  gewähre,  und  sie 
wenn  ihnen  nicht  mehr  erlaubt  wurde,  zu  Grunde  flehen  müßten.  Sie 
verlangen  daher,  dal^  <lcn  Nachenfahrern  nachgegeben  würde,  Kauf- 
manns (i  Liter  in  gerniger  Zentnerzahi  in  Mannheim  und  Heylbronn  zu 
verladen  und  solche  nemlich  die  zu  Heilbronn  geladene  wenigstens  bis 
Neckergemünd,  und  die  zu  Mannheim  geladene  wenigstens  bis  Neckar- 
elz au  verführen,  wodurch  auch  das  Comerce  befördert  würde,  and  dem 
ihnen  zugehende  Vortlieil  den  Hümplem  keinen  Nachtheil  brächte,  Indem 
der  fall  gar  oft  eintrfit€,daß  dieHumpler  inMauulieim  und  Heilbi  (  hd  wegen 
Mangel  au  liinluaglicher  Ladung  sich  lauge  aufhalten  mübsen,  die  Güter 
liegen  bheben,  oder  alsdann  zu  Land  Transportirt  würden,  wo  dann  der 
Transport  den  Humplern  sowohl  als  den  Nachenführem  entgehe.  G^n 
dieses  Verlangen  der  Nachenftihrer  bemerken  die  VonrtandsperaoneD  und 
Deputat!,  welche  Hümpler  dnd:  m  Mannheim  und  HeUbionn  w8re  sehon 
daMr  gesorgt,  daß  die  KaufmannsgUter  so  soibleunig  wie  mOglidi  be- 
fördert wQiden,  mdem  der  Hümpler,  wenn  der  Fall  dringend  sey,  auch 
mit  einer  Ladung  von  160  Zentner  üEdiren  mHaae.  Würde  den  Nachen- 
fnhrem  erlaubt  werden,  Kaufinanns  GKlter  auch  nur  in  geringer  Ansahl 
au  transportiren,  so  wOrden  diese,  da  ihre  Anzahl  groß  sei,  die  Güter 
theUen,  und  awar  in  geringer  Zentnenahl  jeden  Nachen  beladen,  wobei 
de,  da  de  kdne  so  große  Kosten  auf  ihr  Geschirr  au  verwenden  hatten, 
immer  ihren  Vortheil  flinden,  am  Ende  worden  Ireine  KanfinanuB  Güter 
für  die  Hümpler  mehr  übrig  blieben.  Wollte  man  auch  allenfallB  darin 
dn  Auskunfia  Mittel  sudien,  den  NadienfOhrem  Ladstationen  «wischen 
Mannheim  und  Heilbronn  au  gestatten,  so  würden  die  Eaufleute  die 
Güter  per  Axt  von  Mannheim  oder  Heilbronn  den  NSchlem  auf  diese 
Zwischen  Ladstetionen  zufBfaren,  weil  dieselbe  immer,  da  die  Nachen^ 
fOhrer  die  Güter  wohlfeiler  führen  würden,  und  könnten,  hiebei  ihren 
Vortheil  hatten,  und  so  w8re  denn  dem  Unterschldf  zum  Nachtheil  der 
Hümpler  die  beste  Gelegenheit  in  Händen  gegeben,  und  die  Hümpler 
würden  hierdurch  den  Nachenführern  ganz  gleich  gestellt^  wo  doch  die- 
sdben  ein  ungleich  größeres  Capital  auf  ihr  Faluzeng  verwenden,  und 
nodi  obendiein  für  die  Bewahrung  und  richtige  Überlieferung  der  Kauf- 
manns Güter  Caution  stellen  mußten,  ihr  Gewerb  auch  wdt  höher  als 
der  Nachenführer  verschätzt  seyen. 

£ine  Vereinigung  bdder  TbeUe  in  diesem  Punkt  war  nicht  zu  er> 
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zielen.  Ferner  wurden  einhellig  von  den  Bradenneistem  tind  Bftmtlicben 
Qencbtflleaten  folgende  Artikel  TOigesGÜdagen. 

§3. 

Der  »weiten  Oksee,  nemlich  den  Nacfaenfilhrem  soll  edanbt  sein  der 
eisten  Classe  als  LeicfatscbiflGBr  m  dienen,  sodann  auf  dem  Neckar  rohen 
Gippe,  Brennholz«  Baumaterialien,  HauOcatb,  altes  EiOen  za  transpor^ 
tiren  und  Brennhols  und  Baumatexndien,  dann  rohen  Gippe  auf  den 
Rhein  zu  Terfidiren. 

§  4. 

Zur  ersten  Classe  nemlich  jener  der  Hürapler  eignen  sich  alle  bis- 
herige Hümpler,  welche  nachweisen  küunen,  daß  sie  Kigeuthümer  eines 
in  gutem  Zustand  befindlichen,  für  die  Bestimmung  dieser  Classe  ge- 
eigneten Fahrzeuges  und  seiner  Geräthe  sind,  daß  ihr  Fahrzeug  eine 
LadungsiUngkeit  von  450  Zentner  zu  Berg,  und  800  Zentner  zu  Thal  habe, 
daß  sie  mit  Bmsehlnß  ihres  Fahrzeugs  und  dessen  Geräthe  ein  Vermögen 
von  wenigstens  1600  fl.  hesiien,  daß  sie  die  Fähigkeit  inne  haben,  selbst 
das  Schiff  als  Steuermann  zu  fOhren,  und  mit  Behandlung  der  Gflter 
sowohl  als  deren  ordentiidien  Empfang  und  Ablieferung  umzc^hen 
wissen,  daß  sie  su  Sicherung  des  J^mdelsstandes  für  die  richtige  Über- 
lieferung der  Waaie  in  quanto  und  quali  eine  gewdhnlidhe  Gaution  unter 
Veihypothesirung  liegender  GrQnde  von  fiOO  fl.  stellen,  daß  sie  endlidi 
noch  Wine  Handlung  verübt  haben,  die  ihnen  das  Zutrauen  des  Handels- 
standes  entzogen  hat. 

§  5- 

Zur  zweiten  Classe,  nemlich  der  Nachenlührer,  werden  zugelassen 
die  l  isht  rigen  Nachenfiihrer,  die  nachzuweisen  vermögen,  daß  sie  ein 
eigeniiiumliches  für  die  kleine  Sclnliurth  geeignetes  Fahrzeug  und  dessen 
Geräth  besizen,  und  ihre  Aufführung  noch  nicht  Anlaß  zu  gegründeten 
Beschwerden  gegeben  habe;  daß  ihr  Faiurzeug  150  Zentner  zu  berg  und 
300  Zentner  zu  Thal  trage,  daß  sie  ein  Vermögen  von  wenigstens 
250  ä.  besizen. 

§  6. 

Ohne  diese  Qualitäten  soll  künftig  kein  neues  Glied  in  die  eine 
oder  die  andere  Classe  der  Gilde  aufgenommen  werden,  und  ob  die 
gSgenw&rfcigen  Glieder  die  in  vorstehenden  beiden  §§  bemerkten  Quali- 
täten besizen  soll  von  dem  Amt  und  Bruderschafiis  Vorstand  genau 
untersucht,  and  die  sich  nicht  dazu  eignen  sollen  von  der  betreffenden 
Classe  ausgeschlossen  werden,  bis  sie  sich  gehörig  qualiiizirt  haben. 


Digitized  by  Google 


852        Anlagen:  Provieorische  QUdeorüuiuig  für  die  fleckantchiffer  1810. 

8  7. 

Sollte  jetzt  oder  in  der  ¥o\go  der  Fall  eintretten,  daß  ein  Schilier, 
der  ül  risjens  alle  zur  Aufnahme  in  die  erste  Classe  erlürUcrliche  Eigeii- 
schalLcii  besäße,  nicht  die  oben  n  wahuLe  Caution  stellen  könnte,  so  kann 
er  in  die  2"  Classe  aufgenommen  werden,  sollte  ihm  aber  auch  das  zu 
dieser  Classe  geeignete  Fahrzeug  fehlen,  so  soll  derselbe  ein  Patent  als 
Setzschififer  erhalten,  das  ihm  die  Befogniß  giebt,  an  der  Stelle  derjenigen 
Mitglieder  zu  fisihren,  welche  durch  giitigo  Ursachen  verhindert  aindf 
aettMrt  ihrm  Dienst  su  veniohtoii,  damit  die  Fahneoge  inuner  mit  guten 
verst&ndigen  Schiffleaiben  venehen  sind.  Diese  Setsschiffer  eoUen  za> 
gldch  ADgewiesen  werden»  diea  Dienst  für  die  Witwen  m  versehen,  wie 
dies  der  fdgende  Artikel  bestimmen  wird. 

§  & 

Die  Witwen  der  Schiffer,  welche  bisher  die  Schiffarth  betrieben 
haben,  geeignete  Fahrzeuge  nnd  die  sonstigen  Qnalificationen  besitzen, 
können  in  die  Gilde  aufgenommen  werden,  müssen  aber  den  Dienst 
durch  die  in  dem  vorhergebenden  Artikel  bezeichneten  Setzschiffer  ver- 
sehen lassen,  haben  sie  jedoch  einen  Sohn,  den  der  Qüde  Vorstand  als 
hinlänglich  i^ig  zur  Fülirung  eines  Fahrzeugs  erklärt,  so  kann  dieser 
die  Stelle  des  Setzschiffers  auf  dem  Fahnseng  seiner  Mutter  vertretten. 

§  9. 

Da  gegenwärtig  die  Zahl  der  Gilde  Glieder  sehr  übersezt  ist,  so 
sollen  kenie  neue  meh?- Hufgenonnueii  werden,  bis  tiu;  erste  Classe,  nemlich 
jene  der  Hümpler  sidi  auf  90  und  jene  der  Kacheuführer  sich  auf  160 
vermindert  haben  wird. 

§  10. 

Die  Zulassung  fernerer  Mitglieder,  nemlich  die  Aufnahme  von  Neuen, 
soU  nach  folgender  Ordnung  geschehen: 

In  die  erste  Classe: 

a)  Diejenigen  die  bei  gegenwärtig  emeuerui  Eiunchtung  der  Gilde 
einsweilen  in  die  zweite  Classe  aufgenommen  oder  als  Sezschifler 
angestellt  worden,  oder  femer  aufgenommen  und  angestellt  werden 
(siehe  §  7)  nachdem  sie  die  znr  Aufnahme  in  die  erste  Classe  er- 
forderlicheD  lifittel  werden  erworben  haben. 

b)  die  Sohne  der  Schifiisr  I.  Classe,  wenn  sie  die  Sohifferei  Ordnungs- 
mäßig erlernt  und  die  in  der  neuen  Gild  Ordnung  vorgeeebriebenen 
Bedingungen  erflUlt  haben,  worunter  auch  die  BfShn»  der  Ut  a  be- 
merkten begriffen  sem  sollen. 
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c)  diejenigen  fremden,  die  nach  Vorschrift  besagter  Ordnung  die 
Schifferei  bei  einem  in  der  I.  Classe  stehenden  Schiffer  erlernt  haben, 
und  die  vorgeschriebenen  Qualificationen  besizen. 

d)  die  Schiffer  2.  Classe  nach  dem  Annahras  Alter  wenn  sie  Fähig- 
keit und  Mittel  besizen,  die  TOigescbhebenen  Bedingungen  zu 
erfüllen. 

In  die  IL  Classe 

a)  Söhne  der  Schiffer  dieser  dasse,  welche  die  BediDgun^en  als 
Lehrlinge  und  Geselle  erfüllt  haben,  und  überhaupt  die  Aufnahms 

Erfordernisse  besitzen. 

b)  diejenigen,  die  bei  einem  Schiffer  2.  Classe  die  Schifferei  erlernt 
und  daa  VorschiiiUuäßige  geleistet  haben. 

§  11- 

Ah  unmittelbaren  Vorstand  .-(tllcu  jeweils  an i^eordnet  werden  zwei 
oder  drei  brudermeisler  nach  Gntliiid<  u  S"^  Kuiiigl.  Hoheit  des  üroß- 
herzngs  als  oberster  Herr  des  Neckar.^  und  sechs  oder  8icben  Gerichts- 
persouen  oder  Deputirte,  wovon  einer  immer  aus  den  Großh.  hessischen 
Orten  Hirschhorn  und  Neckarsteinach  genommen  werden  muß.  Diese 
werden  von  den  Gildegliedern  aus  ihrer  Mitte  gewäidt  und  die  taug- 
lichsten hievon,  nemlich  von  den  gewählten  von  dem  mit  der  Leitung 
der  Schitluiirta  -Angelegenheiten  gdgst.  beauitragteu  Amte  bestättigt. 

Sie  beeohftftigea  sich 

1)  mit  E^BchveibiiDg  der  Vertiflge  über  die  AninabiDe  in  den  Lebi^ 
und  GeeeUenatatid, 

2)  mit  Erllieilimg  der  Zengniaee  filr  die  Lehrlinge  und  GeeeUen,  welche 

ihre  Zeit  bestanden  haben, 

3)  mit  der  Prüfung  der  letzten  ehe  sie  ans  einer  GeaeUen  dawe  in 
in  die  andere  tretten, 

4)  mit  der  Prüfung  der  anfaunebmenden  Meistei  rücknchtlich  ihrer 

Fähigkeiten, 

5)  mit  den  Streitigkeiten,  wolehe  eich  mit  den  Schiffsmeistem  in  Hin' 
sieht  der  Rangfabrts  Ordnung  oder  sonsti  nnd  zwischen  diesen  oder 
ihren  Lehrlingen  oder  Gesollen  erheben,  im  weege  der  Güte,  und 
verweisen  sie  bei  fruclitlosem  Versuch  derselben  an  das  Amt. 
Sie  entscheiden  Streitigkeiten,  deren  Gegenstand  den  Werth  von 
10  Gulden  nicht  tlbereteigt,  doch  so,  daß  die  Berufung  hievon 
an  das  Amt  statt  hat. 

6)  Sie  verkünden  die  durch  das  Amt  ihnen  zugehenden  lündf  ^heiT- 
lichen  Verordnungen  und  Verfügungen  der  landeshetTlicheu  hohen 

n«iafta»K«akMidiiOte.  I.  *S 
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BflhOfden  tmd  sorgen  zunidiit,  daß  diese  und  die  amtliebeD 
WdBungen  pOnktlieh  befolgt  werden. 

7)  Sie  sorgen  hAuptsflcUich,  daß  die  Gilde  Ordnung  in  allen  ihren 
Thailen  genau  befolgt  weide  und  maefaen,  wenn  dagegen  gehandelt 
wird,  sogleich  dem  Amt  iueron  die  Anseige. 

8)  wahren  so  viel  an  Ihnen  ist  das  Beete  des  Yerama  nnd  die 
Rechte  8r*  K.  Hoheit  als  obersten  Heim  des  Neckars. 

9)  Der  zu  Neckaigemfindt  in  dem  Amtsiz  wohnende  Bmdermeister 
verwaltet  die  Casse  der  Gilde,  er  zieht  alle  Gelder  ein,  nnd  be- 
stieitet  die  Ausgaben,  darf  jedoch  ohne  Anweisung  des  Schiffahrts 
Amts  nichts  aussalen. 

10)  Die  Bmdeimeister  sind  von  den  Baukosten  fiel  und  jeder  von  ihnen, 
sowie  jeder  Gencbtsmann  hat  für  seine  Bemühungen  (außenndent* 
liehe  und  mit  Ausgabon  verbundene  ausgenommen)  jflbrlieb  zehen 
Gulden  ku  besiehen  vorbehaltlich  jedoch  der  künftig  nOtig  fin* 
denden  Minder*  oderMdhrung.  Der  Brudermeister,  welcher  Rechner 
ist,  besieht  überdies  von  den  Geid-Einnabmen  ausschließlich  der 
Beiträge  von  den  Flößen  von  jedem  hundert  Gulden  des  eraten 
Tausend  drei,  von  jedem  weiteren  Einen  Gulden.  Von  den 
Floßgeldem  weiden  sechs  Kreuzer  Zählgelder  p.  Gulden  bewilligt, 
wovon  der  Rechner  und  Erheber  vier  Kreuzer,  und  der  Kontrolleur, 
gegenwärtig  der  BrudermeiBter  in  Eberbach,  swei  Kreuzer  zu 
beziehen  hat. 

§  12. 

Der  Vorstand  iiud  sämtliche  Gilde  Glieder  \\erden  bei  ihrer  je- 
weiligen Aufnahme  mittels  Eides  oder  feverlii  hen  ITaudgelübdes  Treu 
und  Gehorsam  K,  Hoheit  dem  Großheraog  zu  Baden  als  f  lu  raten 
Herrn  des  Neckars,  Wahrniif^  höchst  dessen  Gerechtsame,  Belblp^ung 
der  (nlde  Ordniinc^  und  aller  desfalls  rrp^ehrnden  weiteren  Verfügungen, 
WahiiHiL'  des  Besten  des  Gildevereüis  geloben  und  der  Vorstand  dies 
Gelöbnis  noch  aut  die  ihm  obli^enden  t>e8onderen  Pflichten  ausdeliueu. 

§  13w 

SAmtliche  Gildcglieder  sollen  vor  allem  mit  guten  Schiffen  und 
Gtorftthe  bereit  sein,  8'  K.  Hoheit  dem  Gboßhenog  su  Badmi  als  obersten 
Herrn  des  Neckars  su  dienen,  und  auf  Erfordern,  wohin  de  verlangt 
werden,  zu  folgen. 

§ 

Keiner  soll  aufgwmmen  werden,  der  nidit  drei  Jahre  bei  einem 
Hflmpler  oder  NaohenlÜhrer  das  Qewerb  gut  erlernt  hat,  jeder  Lehrjung, 
der  Sobn  eines  Schiffnianns  ausgenommen,  muß  aufgedingt  und  einge- 
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schrieben  werften.  Nach  vollbrachten  Lehrjahren  wird  jeder  ohne  Aus- 
nahme lospesprücheii,  und  in  das  Gesellenbuch  eingeschrieben.  Sowohl 
beim  Auf  dingen  als  Lossprechen  wird  jedesmal  für  das  £mschreibeu 
dreißig  Kreuzer  GtobQhr  bezahlt 

§  15. 

Kein  Jung  soll  wälirend  der  Lelirzeit  von  einem  andern  als  seinem 
Lehrnieister  und  kein  Knecht  wälirend  der  bedungenen  Arbeitszeit  von 
einem  andern  Meister  in  Arbeit  aufgenommen  werden,  bei  Strafe  von 
zehn  Gulden,  die  halb  gnädijjBter  Herrachaft  und  halb  der  Zunft  zuzu- 
weisen ist,  für  denjenigen  Schiilmann  der  solclit  n  aufnimmt,  vorbehalt- 
lich der  dem  ersten  Schiffmann  noch  zu  leiätendeu  Lut^chädigung. 

§  16. 

Keinem  Knecht  oder  Gesellen  soll  erlaubt  sein  bei  einem  Meister 
wochenw^  zu  arbeiten,  als  wodurch  den  ftrmeren  Metern,  die  sich 
und  ihre  Familien  in  Taglohn  efnflhien  mttasen,  die  Nahrung  entzogen 
wird,  Bondem  jeder  ▼erbunden  sein,  sich  anf  ein  halbes  oder  ganzes 
Jahr  bei  einem  Meister  an  verdingen,  unter  angemessener  Strafe. 

§ 

Jedes.  Gildeglied  Icann  nur  in  einer  dasse  sein,  und  darf  nnr  ein 
Geschirr  ftüiren.  LAfit  sich  einw  begeben,  doppeltes  Geedurr  zu  itlhren, 
so  soll  er  das  zweitere  ^eicfa  abschaffen  und  in  eine  Strafe  von  zwanzig 
Keichsthaler  halb  gdgstr.  Herrscliaft  und  halb  der  Bmderschaft  gehörig 
ver&Uen  sein. 

§  18. 

Gegenwärtig  solle  die  Ftacht  von  Kaufmannsgfltem  aossehlieinifib 
des  GiflnzasoUes,  jedoch  einscfalieOlieh  des  Zolls  und  Krahnengelds  zu 
Beig  von  Mannheim  bis  Heilbronn  p.  Ctr.  mit  28  Kr.,  und  sn  Thal  von 

Heilbronn  bis  Mannheim  mit  20  Kr.,  von  Hopfen,  Wolle  überhaupt  von 
leichter  Waare  mit  einer  weiteren  Zulage  6  Kr.  p.  Ctr.  erhoben  werden. 

Bei  zollfreien  Gütern  soll  der  Schifiinann  sich  zu  einer  billigeren 
Fracht  bestehen.  Gebt  die  Fahrt  nur  von  Mannheim  bis  Neckargemündt 
so  ist  die  Helfta,  von  Mannheim  bis  Eberbach  von  Mannheim  bis 
Neckarelz  die  ganze  Fracht  zu  Berg  bis  Heilbronn  zu  beziehen. 

Geht  sie  von  Heilbronn  zu  Thal  so  ist  bis  Eberbach  die  halbe, 
bis  Neckargemünd  '/a  und  bis  Heidelberg  die  ganze  Thalfracht  bis 
Mannheim  zu  beziehen.  Wann  zur  Winterszeit  die  Schiffer  in  Fort- 
setzung ihrer  Fahrt  durch  den  Eisgang  gehindert  werden,  und  sie  er- 
reichen noch  sowohl  in  der  üeigiahrt  von  Mannheim  aus,  in  der  Thal- 

SS* 
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fahrt  von  Hellbfoiin  den  Fiats  Naekaigemündt,  so  gebührt  Uumd 
Fracht  bis  Hdlbronn  raepec  Mannhwm. 

§  19. 

Die  Schiffer  und  ihre  Qesindte  sollen  von  dem,  iras  ihnen  zur  Ver> 
fltlhrang  anvertrant  wird,  nichts  yerwahrloßen»  entwenden,  verMschen 
oder  beschfid%en,  sondern  es  getienlich  verwahren,  und  richtig  in  dem 
Zustand  and  Qnantitftt,  wie  sie  es  empfangen  haben,  an  Ort  und  Stelle 
abliefern  bei  nahrabafter  Henschaftss träfe  und  dem  Enats  des  duich 
Abgang  oder  Deteniarining  verursachtett  Schadens. 

§  20. 

Keiner  soll  dem  andern  einen  Nachen  oder  sonstiges  Geschirr  oder 
Öeintisgerätlie  ohne  des  Eigenthümers  Erhiubiiiß  wegnehmen  oder  weg- 
führen, bei  zehen  Gulden  Horrschaftsstrafe.  Wer  aber  dem  andren  ein 
Holclies  (lesclürr  oder  Oeritthe  gar  vorsezlich  entwenden  würde,  soll  an- 
gemessene Straffe  des  Diebstahls  zu  gewarten  haben. 

§  21. 

Sollte  ein  Schiff  oder  Nachen  zum  Transport  von  Gütern,  Materia- 
lien etc.  unbrauchbar  werden,  so  ist  es  dem  Eigentbümer  untersagt,  solchee 
im  Nednnrthal  m  vnkaafen,  andemfoOs  wird  dieses  nnd  Jenes  Glied  der 
Qilde,  wekhes  ein  solches  minirfees  Geschiir  kanft  mit  einer  angemessenen 
Henschaiksstrafe  belegt  werden,  auch  verboten  sein,  mit  diesem  Qeschinr 
auch  nur  das  Mindeste  an  transporttren. 

§  22. 

Wenn  ein  Kauf-  oder  Handelsmann  oder  sonstiger  ESgenthümer 
von  Gütern,  Materialien  etc.  wegen  dem  Transport  mit  einem  Gilde- 
gliedschen  einen  Contract  abgeschlossen  hat,  oder  in  Akkord  steht,  so 
soll  ein  anderes  Gilde  Glied  nicht  belugt  sein,  in  des  Ersteren  Accord 
einzustehen,  und  ihm  die  Fracht  /.u  vorstümiieln,  bei  Vermeidung  einer 
Strafe  vfui  zehen  Reichsthalem,  und  auch  einer  hnliern  nach  der  Größe 
der  Fracht  welche  halb  gnädigster  Herrschaft  und  halb  der  GiMt^  zu  füllen 
Hüll,  über  dies  soll  er  gehalten  sein,  demjenigen  Schittmanu,  welchen  er 
hierdurch  um  die  Fracht  bringen  wollen  soviehl  zu  zahlen  als  er  selbst 
au  Fracht  erhält,  und  die  verursachten  Kosten  zu  erstatten. 

§  23. 

fis  soll  kein  Schifibann  mehr  Ladung  akkordiien,  als  er  selbBt 
mit  seinem  eigenen  Qeschirr  f(lhren  kann.  Kann  er  das  ihm  anve^ 
trauet  werden  wollende  nicht  alles  filbren,  so  soll  er  ee  emem  andern 
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Güdeglied  überlasseu,  hierüber  mit  dem  Eigenthümer  einen  Transports* 
Aooord  abschließen.  £b  soll  mitbin  auch  keiner  der  kein  eigenes  Geschirr 
hat,  sidi  unterfangen,  eine  Ladung  zu  akkordiren,  und  sie  einem  andern 
zu  Termakcln.  Dies  alles  bei  zwanzig  Reichsthaler  halb  gnädigste  Heri' 
Schaft,  and  halb  der  Braderschaft  zu  entrichtender  Strafe. 

§  24. 

Die  Naclienführcr  «ollen  nichts  vertiilircn,  was  ihnen  gegenwärtige 
Ordnung  nicht  bewilügct,  unter  jedesmahger  Strafe  von  fünf  Gulden 
halb  gnädigster  Herrschaft  und  halb  der  Bruderschaft  gehörig. 

Es  isL  öfter  geschehen,  daß  besonders  bei  kleinem  Wiisser  die 
SchifTleute  die  Fahrten  und  Weege  im  Neckar  verwüsteten,  indem  sie 
ihr  Geschirr  zuweilen  überladen,  und  wenn  sie  an  niedere  Stellen  kamen, 
Mauersteine  etc.  zum  Theil  über  Bord  wenfen,  wodurch  de  den  nach- 
fahrenden Schififleuten  meridfohflai  Schaden  zufügten.  Dies  ahnisteilsii, 
wird  schftr&tens  ontenagt,  mehr  nicht  zu  laden,  ab  das  Fahrzeug  e^ 
tragen  und  der  Starom  allendialbeii  forttrdben  kann.  Der  hiegegen 
handelt  soll  sehen  Gulden  Strafe,  wovon  gdgstr.  Herrschaft  die  Hälfte 
und  die  HAlfte  die  Bruderschaft  zu  beziehen  hat  erlegen  und  den  Ter- 
unachten  Schaden  eisezen. 

§26. 

Die  Fischer  sollen  mit  Belegung  der  Angel,  Legschifif,  Reißen  und 
andere  Instamroente  auch  mit  Fisohwehrsn  Weeg  und  Ste^  nicht  ver- 
wüsten, und  den  Strom  und  die  Wesg  nidit  versperren,  dieselbe  daher 
Ober  die  gewöhnliche  Zeit  und  außer  den  gewäinlidien  Orten  nicht 
gebrauchen  und  anlegen,  bei  angemessener  halb  gnidigster  Herrschaft 
und  halb  der  Bruderschaft  gehöriger  Geldsttafb. 

§27. 

Die  Hfimpler  und  Nachenfbhier  sollen  bei  den  Zollst&tten  sich 
bescheiden  und  böfflich  betragen,  das  zu  verzollende  Gut  pfinküicfa  ge» 
treulich  angeben  und  die  Zollgebühr  in  guter  gangbarer  Münz  erlegen, 
unter  angemessener  und  was  die  ZoUdefraudatioo  betri£Ek,  unter  der  in 
den  LandesgoDozon  hierauf  schon  gesesten  Hetrscihaftstrafe. 

§  28. 

Um  Unglück  zu  verhüten,  soll  jeder  beladene  Humpelnachen 
7:<^hen  Zoll,  jeder  zwoibördige  Nachen  acht  Zoll,  jedes  Windbord  fünf 
Zoll  Bord  über  Wasser  haben,  bei  Strafe  von  fünf  Gulden  für  jeden 
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tiofer  gehenden  Hümpel  und  zweibördigen  Nachen  und  bei  drei  OiiHou 
für  jedes  Wiiidbord.  Diese  Strafe  soll  bei  wiederholtem  \'(Tgehc'n  ver- 
doppelt wcrdrn  Von  der  Mrafe  soll  dem  Deniinciant  Ein  Vicncl  und 
die  übrigen  drei  viertel  liaib  gnädigste  Heiiscbaft  und  halb  der  Bruder 


Bchaft  beziehen. 

Zur  Bestreitimg  der  Ausgaben  der  Gilde  aoU 

§  29. 

Bei  der  Annahme  ein  Humpier  der  kein  bcliiilmaunä 

Sohn  ist  20  fl.  —  Kr. 

Ein  Hümpler,  der  ein  Schiffmanns  Sohn  ist  oder 
eine  Meisterstochter  oder  Witwe  heurathet  10  »  —  » 

Ein  Nachenführer,  der  in  die  Ciaase  der  Hümpler 
übertritt  10  »  —  » 

Ein  neu  angenoniDicncr  Naclienführtir,  der  kein 
SchifFmannssohn  ist  10  »  —  » 

Der  Sohn  eines  Nachenführers  oder  der  eine  Schiff- 
mannstochter  oder  Witwe  heurathet,  wenn  er  als  Nachen- 

iühier  aufgenommen  Itt  5»  —  > 

zur  Geld  Cassa  erlegen. 

§80. 

Ferner  soll  jedes  Mitglied  der  Gilde  jälirlich  au  Leg- 
geld bezahlen  und  zwar 

Ein  Humpier  —  »30» 

>  Nachenführer  —  »  lö  > 

§  dl. 


Zur  Bestraitang  der  Neckarbankoston  hat  jedes  GUdeglied  jälixUch 
einen  Betrag  su  entrichten,  der  anf  dem  jeweUs  abnibaltenden  Binder- 
tag  von  dem  die  Anfeiolit  und  Leitong  der  Gflde  führenden  GrolSIi. 
Amt  und  Gilde  Vorstand  nach  BedflrfbiÜ  reguliert  wird»  —  Die  sweite 
Classe  nemlich  die  Naehenfflhrer  zahlen  immer  nur  die  Hdfte  dee  Bei- 
trags der  ersten  Classe,  nemlidi  der  Hümpler.  Die  Heidelbeiger  Schiffer, 
welche  in  der  Rheingiide  eiofa  befinden  und  mit  ihren  Schiffen  nach 
Heidelberg  fahren,  haben,  und  swar  jeder  jährlich  4  fl.  die  jedoch  wenn 
sich  die  Baukoston  merklieh  erhöhen  sollten,  erhöht  werden  können  zu 
entrichten.  Die  Holzgewerber  und  Flößer,  welche  mit  ihren  Flößen 
den  Neckar  befahren  haben  ebenfalls  einen  verhftitnißmäßigen  Beitrag, 
wie  bisher,  zu  entrichten,  der  auf  dem  Brudertage  auf  das  Stück  für 
jedes  Hollanderfloß  und  auf  das  Geetör  für  jedee  Tkumenfloß  regulirt 
weiden  wird. 
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Ebenso  sollen  auswärtige  Schi tf er.  die  allenfalls  den  Neckar  mit 
erlaubten  Waaren  (Reißeudeu  und  deren  Effecten)  befahren  wöllen,  jedes- 
mal für  jedes  Fahrzeug,  wenn  sie  über  die  MAnoheimer  Brücke  herauf- 
fabiea  4  fl.  bis  Neckaigemündt  6  fi.  —  und  bis  Eberbach  8  fl.  — 
zahlen,  zu  deren  Empfang  resp^  der  Hafenmeister  in  Mannheim,  der 
Gildegerichtsmann  in  Heidelberg,  die  Brudermeister  zu  Neokaigemündt 
und  Eberbaoh  werden  beauftragt  werden. 

§52. 

Den  Bhdnschiffem  ist's  verboten,  mit  Ladung  auf  dem  Neckar  zu 
fahren;  ausgenommen  Beißende  und  deren  Effekten,  auch  dürfen  sie 
das  Markaobiff  swiachen  Mannheim  und  Heidelberg  führen,  in  welchem 
Patt  de  aber  TerfaSltniOmftßig  in  den  Nettebankoeten  beitragen  müssen. 

§83. 

jAhrlioh  und  zwar  im  Winter,  wo  die  Leute  an  ihrem  Gewerb 
nichts  versäumen  soll  ein  Gilde  oder  Brudertag  unter  dem  Vorsiz  des 
die  Leitung  der  Gildegeschäfte  führenden  Amts  zu  Neckai^emündt  ab- 
gehalten werden,  wo  die  Brudermeieter  und  Qeiichliflleute  in  Person 
und  so  ebenfalls  die  übrigen  GildegUeder  wenn  sie  keine  gültige  Ver- 
hindenings  Ursache  nachweisen  zu  erscheinen  haben. 

An  diesem  Brudertag  soll  die  Gilde  Ordnung  jedesmal  bekannt 
geraucht,  die  Gilde  Rechnung  abgehört,  der  Beitrag  fürs  künftige  Jahr 
regulirt,  die  Rnge  aller  dieser  Ordnung  zuwider  laufender  Frevel  vor- 
genommen, was  zum  Besten  der  Gilde  vorzunehmen  ist,  vorgetragen 
und  deßfalls  das  nötiirc  vor^'ckchrt  wcrrlen. 

Jedes  Gildeglied  soll  gelialteu  sein  die  walirgenommenen  Ver- 
gehungen gegen  diese  Orduuug  um  Bnidertag  anzuzeigen,  bei  Ver- 
meidung einer  angemesseuen  Strafe,  wenn  Er  einer  geflissenüichen 
Verheiuüichung  überwiesen  ist. 

§  34. 

Nach  abgehörter  und  adjustirter  Gilde  Rechnung  soll  jedesmal  der 
herrscbaftl.  Gefällverwaltung  Neckargemündt  ein  fidimirter  Auszug  aus 
derselben,  und  der  gdgstn.  Herrschaft  gebührende  Straf  Antbeil  xu- 
gesteUt  werden. 

§  36. 

Seiner  Kon.  Hoheit  dem  Großherzog  zu  Baden  als  oberstem  Herrn 
des  Neckars  blribt  die  nach  der  Zeit  Umständen  udtig  findende  Ände- 
rung dieser  Ordnung  \'orbph;dten. 

Hiernach  bemerkten  Brü  h  rmeister  und  Gerichtsleutc.  daß  sie  be- 
zügüch  auf  die  Gilde-Ordnung  nichts  mehr  zu  eriuuern  hätten. 
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19. 

Auszug  aus  der  Wiener  Congreß-Acte  1815. 

Wiener  Congreß-Acte  v.  9.  VI.  1816.» 

Art.  117.  Navigpition  du  Rhin,  du  Necker  etc.  eie. 

Le6  r^lemens  particnliers  ralatÜB  ä  la  narigatioD  du  Rhin,  da 
Necker,  du  Mein,  de  la  Mooelle,  de  la  Mense,  et  de  FEflcaat,  teU  qu'fls 
ee  trouvent  joints  au  präsent  acte,  aoront  la  mdme  foioe  et  valeure, 
que  s'ib  y  avoient      teztuellement  ins4r^. 

ArticieB  concernant  la  navigation  du  Khiii/ 
Art.  1.    Liberte  de  la  uavigation. 

La  navigation  dans  tout  le  cours  du  llhin,  du  poiut  oü  il  devient 
navigable  jusqu'  ä  la  mer  soif  cn  descendaut,  soit  en  remontant,  sera 
entiferement  libre,  et  ne  pourra,  soub  1p  rapport  (hi  commerce,  Mre 
mterdite  ä  personne,  en  se  confonnant  Umtefois  aux  r^gleraens  qui 
stTont  arret^,  pouv  la  police,  d  une  maniere  umforme  pour  tous  et  aussi 
iavorable  que  pos&ible  au  commerce  de  toutes  les  natious. 

Ari  7.  Entietieii  dee  chemina  de  halage. 

Chaque  4tat  rivenun  se  chaige  de  Tentrotien  des  chemins  de  halage 
qui  pasaent  par  son  tenitoiie,  et  des  travauz  n^oessains  pour  la  mdme 
^ndue  dans  le  lit  de  la  rivi^,  pour  ne  faire  eprouver  aucun  obstade 
&  k  lumgßiäaa* 

Art.  19.   AbuÜtion  des  droits  de  reläche. 

Les  droits  d'^tapc  ayant  ^tö  supprim^  par  Tart.  8  de  la  Conven- 
tion du  15  aout  1804,  la  mSme  suppression  est  etendue  actuellement 
aux  droits  que  les  vüles  de  Mayence  et  de  Cologne  exercent  aous  le 

nom  de  droits  de  reläche,  d' Schelle  011  tlo  romprc  chargc  (Umschlag), 
de  fa^on  qu'il  sera  libre  de  naviguer  sur  tout  le  ronrs  du  Rhin,  du 
point  oü  il  devient  navigable  jiisqn'ä  son  embouchurf  dtms  la  mcr, 
soit  en  remontant,  soit  en  dcpcondant  saus  qu'on  .soit  obiige  de  rorapr© 
Charge  et  de  verser  les  chargements  lans  l'autres  embarcatioDS  dans 
quelque  port,  vilie  ou  endroit  que  ceia  puisse  otre. 

Articles  sur  la  navigation  du  Neckar,  du  Mein,  de  laMoselle, 

de  la  Meuse  et  de  rBsoaut* 

Art.  1.  libertö  de  la  navigation. 

La  libertö  de  la  navigation,  teile  qu  elle  a  ei6  detormin^e  pour  le 
Rhin,  est  etendue  au  Neckar,  au  Mein,  k  la  Moseile,  k  la  Meuse  et  k 

~  1  Kliiber  VI,  89fl.  -  *  Kiüber  267  ff.  -  »  JUttber  XH,  246  ff^. 
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r£scau(,  da  point  oü  chacime  de  ces  riviäces  devient  navigabto  jusqu'ä 
8on  embouehme. 

Art.  2.    Droits  d  etape. 

Les  droits  d'dtape  ou  de  reläche  forcde  sur  le  Neckar  et  sur  le 
Mein,  seront  et  demeureront  aholis;  et  il  scra  librc  h  tout  batelier 
qualifi^  de  naviguer  sur  la  totalite  de  ( rs  rivitjres  de  la  ineme  maniöre 
que  celte  überfce  a  ät6  rötabüe  par  l'art.  19  sur  le  Kbin. 

Art.  3.    P^i^es  du  Neckar  et  du  Mein. 

Les  pdages  ^tablis  sur  le  Neckar  et  le  Mem,  ne  seront  pas  aug- 
mentös.  Les  gouvernenuiits  <  e  possesneurs  de  la  rive  promettent,  au 
eontraire.  de  les  dimitmer  daus  le  cas  c^u'ils  excederaient  actuellemeot 
les  tarifs  en  usage  eii  !!^02  juBcju  Hu  taux  de  ces  tarifs. 

Iis  sVnga^n  nt  ( galt  meiit  u  iic  point  göner  la  tiRviq^atioii  par  de 
nouvelit'fe  iiiipüöUioiJS  (iik  Iconqucs  et  se  leuuiionl,  aussitüL  «pie  poäBible, 
pour  couveiiir  d'uu  tanl  aussi  aiiaiogue  ä  ceiui  de  ioctroi  sur  ie  Khia 
que  les  circoosianoes  le  permettront. 

Alt.  6.  Ghemins  de  halago. 

Les  4fcal6  liverain«  des  rivi^ies  indiqu^  k  l'art.  1  ee  ohAigent  de 
l'eiitratieD  des  diemiiie  de  hakigo  et  des  travauz  odoMHures  dans  le 
lit  des  fleuves  mdmes,  de  la  maitltoe  que  oela  a  ^  m&b6  ä  l'art  7 
ponr  le  Khin. 

Art.  6.  Eg^m  des  droits. 

Lee  sujets  des  etats  riverains  du  Neckar,  du  Meiu  et  de  la  Moaelle, 
jouiront  des  mdmes  droits  pour  la  uavigation  sur  le  Rhin,  et  les  stjets 
prussiens  pour  celle  sur  la  Meuse,  que  les  sujets  des  dtats  riverains 
de  ces  deux  derniöres  rivi4ree  eu  se  oonformant  toutefois  aux  r^gle> 
mens  tohlis. 


20. 

Neckarachülahrts-Toiir-Ordnung  1839. 

Neckar  Gemflndt  6.  Sept  lS2d. 
Auf  die  frtthere  Anzeige  des  NeckarTouischiffer-Vontandes,  daß 
das  ganae  Schifliahrts  Wesen  in  der  größten  Unordnung  sey  uod  daß 
nunmehr  wegen  dem  neuen  Wasser  Zoll  Tarif  sämtliche  Tourschiffer  als 
auch  der  Handels  Vorstand  zu  Mannheim  den  Wunsch  äußere  daß 
wiederum  eine  Ordnung  in  der  Neckar  Schiffahrt  hergestellt  werde, 
batlen  sich  nachbeuannte  Personen  hier  eingefunden,  mit  weichen  fol- 
gendes verabredet  worden,  und  zwar 
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a)  von  Seiten  des  Handelsstandes  zu  Mannheim,  die  Handelsleute 
Andriano  und  Scholli 

b)  von  Seiten  der  SchiOalirl  ßru<lf  rmeister  Keßler  und  Gerirhts- 
niann  Heuß  von  Haßmerslieim.  Die  Schiffer  -  Gerichtcleute 
Hornmth  und  Haffiier  von  Heidelberg  und  die  Schifi'er  Schwarz, 
Walter  und  Schmitt  von  Neckargemündt. 

Die  Depuürten  vnm  Plandelsstand  in  Mannheim  zeigteu  an  —  daß  es 
der  allgemeine  Wunsch  seye,  daß  die  Kuufmannsgüter  so  wie  in  früheren 
Jahren  auch  fernerhin  in  der  Tour  von  den  Neckarschiffern  von  Mann- 
heim nach  ILilbiüDii  veilührüt  werden  sollen,  und  deßwegen  müsse 
man  darauf  bestehen,  daß  dieses  Geschäft  nur  öulchen  Schiffern  anver- 
traut werde,  welche  die  gesetzhche  Caution  gestellt  haben.  Hiedurch 
wurde  man  veranlaßt,  die  vorhegende  Cautious  Urkunde  zu  untersuchen, 
und  man  hat  gefunden,  daß  nur  noch  fünfzig  als  gültig  beibehalten 
W0rd6D  können. 

Hierauf  wurde  man  Aber  folgende  Ponote  dnig: 

1)  Es  solle  eine  Tooffthrt  femerliin  beibehalten  werden,  welche 
ihren  Anfang  nehmen  solle,  sobald  das  großherzo^.  Krsi8*Difeotoiii]ni 
auch  über  folgendes  die  bochgefUlUgste  Bestätigung  weide  ertheilt  haben, 

2)  Ladung: . 

a)  III  Thal  soviel  der  Sdii£B»r  snm  Einladen  in  IBteilbronn  be- 
kommt; 

b)  zu  Berg;  in  Mannheim  darf  der  Schiffer  nieht  mehr  als  dOO 
Gentner  einladen;  sollte  aber  ein  Überschuß  von  100  Gentner 
oder  mehr  vorhanden  seyn  so  solle  solcher  unter  die  SddfiBar, 
die  eingeladen  haben,  vertholt  werden,  damit  er  nicht  liegen 
bleibe.  Besonden  aber  solle  darum  nachgesucht  werden,  daß 
der  Hafienmeiaterei  verbotten  werde,  ein  BtSikeiee  Quantum 
einzuladen.  Sollten  auch  nur  460  Gentner  vcsbanden  seiyn, 
so  muß  der  Sehi£for,  an  dem  die  Tour  ist,  auch  diese  460 
Gentner  einladen.  Der  NednrBcbiffer  aber  ist  bom  Einladen 
in  Mannheim  zuerst  zu  begünstigen,  weil  er  sein  Schiff  in 
HeütMKmn  beistellen  und  am  Samstag  abfahren  muß. 

3)  Zu  Erzielung  einer  guten  Ordnui^  solle  darum  nacbgeeneht 
werden,  daß  es  der  Haffen-Meister^  verboten  werde,  einen  anderen 
Sdüffer  einzuladen,  als  denjenigen  Neckarschiffer,  an  dem  die  Tour  ist, 
so  wie  überhaupt  alle  Güter  die  in  Mannheim  eingeladen  und  nach 
HeUbronn  bestimmt  sind,  nur  durch  die  Tourschiffer  dahin  gebracht 
werden  sollen. 

4)  Fracht: 

a)  zu  Thal  11  Kr.  nebst  Zollvergütung; 
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b)  ZQ  Berg  12  Rr.  nebst  Zollvergütung  und  iwar  insolaii^e,  bis 
die  Schifferschafl  im  Besitz  der  Wasser-Zolltarife  ist  und  ais^ 
dann  eine  weitere  Vereinbarung  darüber  getroffen  werden  kann, 
ö)  Die  dermalen  Torhandene  Ang^hl  von  Tourschiffem  belftufb  sich 
auf  50  und  weil  ein  jeder  Yon  diesen  eine  Caution  von  500  fl.  ge- 
stellt hat,  so  solle  keinem  anderen  Schiffer  als  mnem  Tonraehiffer  ein- 
geladen werden. 

6)  Weil  es  sich  früher  öfters  zugetragen,  daß  sich  SchitFleute 
mehrere  Veruntreuungen  an  dem  ihnen  anvertrauten  Gut  erlaubt  hatten, 
so  solle,  lim  diepcn  Diebereien  künftighin  nachdrücklich  zu  steuern 
und  dem  Handelsstand  mehr  Sicherheit  zu  verschaffen,  ein  jeder  Handels- 
mann verbunden  seyn.  f?obald  er  eine  solche  Veruntreuung  bemerket, 
der  betreffenden  Obrigkeit  zur  ßestraiung  des  Schiffers  allsogleich  die 
Anzeige  zu  machen,  und  sobald  der  Schiffer  dea  Diebstahls  überwiesen 
und  bestraft  iet.  so  solle  er  auch  noch  in  der  Liste  der  Tourschiüer 
geetrichen  werrlen. 

7)  Kemem  Tourscbiffer  ist  erhuibt  seine  Toarfalirt  an  emen  andern 
zu  verkaufen  und  derjeni;^^e  der  eme  solche  kaul't  solle  lün£üg  Gulden 
Ötrafe  in  die  Neckar-Gildekasse  bezahlen. 

8)  Keinem  Schiffer  ist  es  erlaubt  zu  einer  anderen  Zeit  als  zu  der- 
jenigen, zu  weicher  die  Tour  an  ihm  ist,  directes  oder  indirectes  Gut 
einzuladen  und  zwar  bei  Vermeidung  von  50  Ü.  Strafe. 

9)  Der  Haffenmeisterei  sowohl  als  dem  Handels -Vor  tan  d  in  Mann- 
heim und  Heilbronn  sollen  Verzeichnisse  über  die  icuis  lnttcr  /,u- 
gestellt  werden,  damit  entnommen  werden  kann,  au  welchem  Schiffer 
die  Tour  iät. 


21. 

Rheiii8ClillS8hil8*Acte  1831. 
(AnsBOg.) 

Art.  42.  Da  die  Bheinschiffahrt  viele  Erfahrung  und  Ortskenntnis 
erfinrderti  so  werden  ta  deren  Ausübung  nur  erfiduene  Sdiifbpatrone 
oder  Fflhrer  zugelassen,  welche  rieh  fübet  Übm  in  diesem  Stücke  er* 
worbenen  Kenntnisse  vorher  ausgewiesen  haben.  Wer  jedoch  einmal 
sor  RheinsdyiEdirt  beraditigt  war,  bedarf  über  seine  Fähigkeit  keine 
weitere  Naehweison|f. 

Jede  Ufenegierang  wird  die  nötigen  Maßregeln  ergreifen,  um  sich 
von  der  Fälligkeit  derjenigen  su  versichem,  welchen  sie  die  Rhein- 
sehiflbbrt  verlraiMt 

Das  Patent,  das  hierQber  dem  Schiff8[>atron  oder  Führer  von 
seiner  Landesobfigkeit  durah  die  hieisa  verordneten  Behörden  ausge- 
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fertigt  wird,  giebt  ihm  dm  Rceht  von  dem  Punkte  an,  wo  fler  Rhein 
schiti'bar  wird,  bis  ins  Meer,  und  aus  dem  Meere  bis  an  den  gedachten 
Punkt  die  Schiffahrt  in  Gemäßheit  der  Besümmimgen  der  g^;en- 
wärtigen  Ordnung  auszuüben. 

Unter  der  großen,  intermidiären  und  kleinen  Schiffahrt  gilt  des- 
halb kein  rechtlicher  Unterschied.  Dergleiehp  Rchifferpaiente  werden 
nur  auerkannten  Unterthanen  der  Rheinuferstaateu  erteilt  und  die  be- 
treffenden Schiffe  darin  genau  bezeichnet. 

Art.  43.  Der  Schiffepatron  oder  Führer,  welchem  die  Befahrung 
des  Rheins  verstattet  ist,  und  welcher  denselben  befthrt,  darf  nirgend- 
wo gezwungen  werden,  wider  seinen  Willen  zu  löschen  oder  seine 
I^dung  an  Bord  eines  anderen  Schiffes  zu  bringen.  Daher  sind  alle 
Recht,  Fnvillegien  und  Gebrauche  die  mit  dieser  Bestimmung  direct 
oder  mdirect  im  Widerspruche  stehen,  und  in  den  Rheinhäfen  oder 
sonst  wo  in  den  Rhein  bis  in's  Meer,  entw^eder  zum  ^''orteile  einer 
Schiffergilde  und  um  die  unter  ihnen  hergebrachte  lUngfahrt  z,u  be- 
günstigen, oder  aus  einem  anderen  Grunde  hergebracht  waren,  ein-  für 
allemal  abgeschafft,  und  dürfen,  unter  welchem  Namen  es  immer  sei, 
nie  wieder  eingeführt  werden. 

Bben  desielbe  gilt  In  GemftOheit  des  Artikels  110  der  Wiener 
GoDgreßacte  und  der  ihr  unter  Nnmmer  XVI  angehAngten  Artfleel  auch 
von  den  mit  dem  Rheine  in  directer  Verbindung  stehenden  Flüeeen. 

Art.  44.  Alle  bis  jetet  noeh  bestehenden  Sehiffngilden  und 
Zünfte  sind  aufgelüst. 

Ihre  Aotiva  und  Schulden  werden  mit  Einwirkung  der  landes- 
herrlichen Behörden,  unter  welchen  sie  ihren  Site  haben,  liquidirt  und 
die  Soholdea  von  den  lebenden  Mitgliedern  berichtigt 

Was  übrig  bleibt  ist  gemeinBChaftliGhes  Bigenthum  dieser  Mit- 
glieder, welche  darüber,  insofern  es  nicht  firOher  auf  eine  gültige  Weise 
zu  einem  anderen  Zwecke  bestimmt  war,  naeh  Willkür  verfügen. 

Art.  75.  Dm  Zahl  der  Rheinschiffer  —  Patrone  oder  Fflhrsr  — 
ist  unbestimmt. 

So  fem  ihnen  das  Recht  eingeräumt  wird  auf  den  in  den  Rhein 
sich  efgießendaa  Nebenstrümen,  als  dem  Neckar,  dem  Main,  der  Moeel 
und  der  Blaas,  in^eichen  aueh  auf  der  Scheide  die  Sehifihhrt  aus- 
suüben,  sind  gegenseitig  auch  die  dortigen  Sohifbpatrone  oder  Führer 

auf  dem  Rheine  zuzulassen. 

Sie  beweisen  alsdann  nur,  daß  sie  auf  einem  diessor  Nebcsiflüsse 

zur  Schiffahrt  berechtii^t  pind. 

Art.  48.  Die  Frachtpreise  und  alle  anderen  Bedingungen  des 
Transportes  beruhen  lediglich  auf  der  freiwilligen  Übereiukunfl  des 
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Scliiftspatrons  oder  Führers  und  des  Versenders  oder  dessen  Committen- 
ten,  und  wie  diese  unter  mehreren  Schiffspatronen  oder  Führern  ohne 
Rücksicht  auf  ihren  Wohnort,  die  Wahl  lial  t  n;  so  bleibt  es  dem 
Schiftspatrone  oder  Fülm  r  tm^i  stellt,  eine  ihm  angebotene  Ladung 
auszuschlagen  oder  zu  übi  rm  Imien. 

Art.  49.  Zwei  oder  mehrere  Handelsstädte  können  gleichwohl  mit 
einer  beüebigeu  Anzahl  Schiffspatrone  oder  Führer,  die  sie  zu  ihrem 
wechselseitigem  Verkehre  für  nöthig  erachten,  Verträge  auf  eine  be- 
stimmte Zeit  abzuschließen,  hierin  die  Frachtpreise,  die  Zeit  der  Abfahrt 
und  Ankunft  und  andere  in  ihrem  Interesse  liegende,  mit  keinem  ge- 
bietendem oder  verbietendem  Gesetze  im  Widt  rspruche  stehende  Be- 
dingungen feststellen  und  also  eine  Raiigia-hrL  einführen,  welche  dem 
HandelsöUnde  billige  Frachtpreise  und  den  SchifFspatronen  oder  Führern 
so  oft  sie  in  einen  llaten  einlaufen,  eine  baldige  Rückfracht  sichtit. 

Art.  50.  In  den  Stftdten,  wo  eine  dergleichen  Raugfahrt  einge- 
führt wiid,  steht  es  jedoch  jedem  einzelnen  Handeismanne,  so  wie 
jedem  Schififspatrone  oder  Führer  frei,  an  dieser  Vereinigung  Anteil  zu 
nehmen,  oder  semen  Beitritt  zu  versagen.  Handeleleate,  sowohl  als 
SchifG^trone  oder  FOhrer,  welche  der  Vereiiugung  eininil  beigetreten 
sind,  kennen,  nacbdem  ne  drei  Monde  vorher  auigekündigft  haben,  mit 
dem  AbUinf  jedee  Calenderjahres  wieder  anascheiden.  —  So  lange  ein 
Handelemaim  su  der  Vereinigung  gehört,  bleibt  er  wbunden,  die 
Rangordnung  su  beobaditen  and  darf,  dem  Vertrage  sawider,  seine 
Waaien,  weder  nnter  seinem  eigenen  noeh  nnter  einem  fremden,  zn 
dem  Ende  entlehnten  Namen  in  ein  anderes  Schiff  verladen;  nnbe- 
schade^  der  besonderen  Verfügungen  fremder  Conüttenten,  welche  nidit 
zu  der  Vereinigung  gehören. 

Ebenso  hat  auch  jeder  Schifipatron  oder  Ftthrer,  so  lange  er  an 
der  Vereinigung  gehört,  die  Rangordnung  zu  beobachten. 

Wenn  jedoch  die  Handelsinteressen  zweier  contrahirenden  StSdte 
eme  Ändening  der  vorstehenden  Bestimmungen  fordern  sollten,  so 
kann  solche  zwar  stattfinden,  die  Vertittge  mflssen  aber  in  diesem  Falle 
einer  besonderen  Genehmigung  der  lespeotiven  Regierungen  unter?rorfen 
werden. 

Art.  51.  Da  die  Vertrfige  über  die  Errichtung  einer  Bangfahrt, 
gleieh  jedem  unter  Privatpersonen  abgeschlossenen  Befrachtungsver- 
träge, nur  diigenigen  verbmden,  wekhe  darin  gewiUigt  haben,  und  wenn 
sie  Bedingungen  enthalten  sollten,  welche  mit  einem  gebietenden  oder 
verbietenden  Gesetze  im  Widerspruche  stehen  oder  die  Rechte  anderer 
Personen  verletzen,  olmehin  ungültig  sein  würden,  so  bedürfen  sie  keiner 
andern  Form  und  Fassung,  als  der,  welche  überhaupt  bei  Vertrfigen 
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dieser  Art,  nach  den  gemeiuen  RechtcD  des  Ortes,  wo  sie  geschlossen 
sind,  dazu  erforderlieh  ist.  —  —  —  —  —  _  —  —  — 

(^Is  irhwohl  nehmen  die  butieüeuden  Regiemno^en  von  diesen  Ver- 
trägen Keuntms  und  lassen  dieselben  der  Centralconimission  oder  in 
dereu  Abwesenheit  dem  Oberaufseher  der  Rheinschiffahrt  mitteilen. 

Art.  52.  Einigen  sich  zwei  Regierungen  darüber,  daß  an  be- 
stimmten Tagen  und  Stunden  ein  Schiflf  von  einem  Orte  abfahren  soll, 
lun  Reisende,  ihr  Oepäck,  ihre  Wagen  und  auch  Waaren  an  einem 
andern  Ort  zu  führen,  so  hat  dieses  Schifl'  gleiche  Rechte  mit  den 
übrigen,  die  den  Strom  befahren.    —  _____  —  ^  — 


22. 

Neckar-Schiffahrts-Ordnung  i.JuU  1843. 

(Aunog.) 

Schiff  ab  risordnang  fflr  den  Neekar. 

Im  Hinblicke  auf  die  Beetimnrangeo  der  Wiener  Oongreikcte 
über  die  FlaOechiflahrt,  und  um  diesen  Beetürnnnngen  auch  auf  dem 
Neckar  volbtandlge  Anwendung  eu  venehaffen,  liaben  die  Heckamfer- 
Btaaten  beecUoesen,  auf  der  Grundlage  der  swiecben  ihnen  bestehenden, 
die  Neekarachiflfohrt  und  den  NeekareoU  beireffenden  Obefoinkanffc  vom 
8Ql  Juli  resp.  6.  und  15.  August  1835  nach  deren  erstem  Artikel  die 
Bestimmung^  der  RhelnschiffidirtBOfdnung  vom  31.  Hftn  1881  im 
Allgemeinen  aucdi  auf  den  Neckar,  soweit  er  scbiffbar  ist,  angewendet 
werden  sollen«  eine  Neckaisahiflbbrtsotdnung  in  vereinbaren. 

Zu  diesem  Zwecke  haben 

Seine  königliche  Hoheit  der  GroOherzog  von  Baden 
Ihren  Ministerial-Director  Franz  Anton  Regenauer  p.  p.   und  Ihren 
Kammerberrn    und    Legationsrath,    auch    Bevollmilrhtif^Pii    bei  der 
CentralcommiflfiioD  für  die  RheiDschüfahrt»  Ludwig  von  K.ettuer,  p.  p. 

Seine  königliche  Hoheit  der  Großheizogvon  Hessen  und  bei  Rhein 

Ihren  Geheimen  Rath  und  Bevollmächtigten  bei  der  BhdnschiflUirta- 
Geutralcommiseion  Carl  August  Verdier  de  la  Blaquitoe,  p.  p. 

Seine  Majestät  der  König  von  Württemberg 

Ihren  Finanzratb  Wilhehn  Vayhinger, 

zu  Bevollmächtigten  ernannt,  und  diese  sind  mit  Vorbehalt  der  höchsten 

Ratification  über  nachstehende  Neckarschiffahrts^rdnung 
die  als  ein  Vertrag  nicht  ohne  allseitige  Eänwilligung  soll  abgeändert 
werden  dürfen,  übereingekommen. 
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Erster  Titel. 

Von  der  Schiflahi-t  auf  dem  Neckar  im  Allgemeinen  und  von  den  unter 
den  Neckaruferstaaten  hiefür  verabredeten  ZugeetändnisseD, 

Artikel  1. 

Die  Schiffahrt  auf  dem  Neckar  —  soll  \  ii  da  an  wo  er  schifi'bar 
ist  bis  zum  Rhein,  sowohl  aufwärts  als  abwariö,  und  vom  Rhein  in 
den  Neckar,  wie  vom  Neckar  in  den  Kiiein  völlig  frey  seyn  und  in 
Bezug  auf  den  Haudel  Niemand  untersagt  und  keinen  andern  als  den 
in  der  gegt  uwiirtigen  Schitralutsi^rdnung  festgesetzten  Abgabtii  unter- 
worfen werden  kuaneu,  vorbchaitiicli  der  nähei-en  B^tinimuugeu,  welche 
die  Schiffahrtäorduung  enthält. 

Artikel  2. 

Die  NeckarafentaatcD  machen  rieh  anbriech^,  eine  besondere 
Sorg&lt  darauf  zu  verwenden,  daß  auf  ihiem  Gebieke  der  Leinpfad 
überall  im  guten  Stand  gesetst,  darin  erhalten  und  ao  oft  es  nOthig 
eeyn  wird,  ohne  einigen  Aufschub  auf  Kosten-  deqentgen,  den  es  an* 
gebt,  wieder  hergestellt  werde,  damit  in  dieser  Benehung  der  Schifihhrt 
nie  einiges  Hindernis  im  Wege  stehe.  Sie  verbinden  rieh  überdies 
jeder  für  seine  Gebietsstreeke,  die  nOtfa^nen  Maßiegehi  su  eigreifen,  daß 
durch  Mühlen  Oder  andere  Trieb*  und  Bttderwerke  auf  dem  Strom, 
ingleichen  durch  Wehre  oder  sonstige  Kunstanlagen  irgend  einer  Art 
niemals  eine  Hemmung  oder  ein  Auf^md  der  Schiffltbrt  verursacht 
werde,  —  —  und  daß  endlich  jedes  andere  im  Strombett  selbst 
vorkommende  HindemiO  der  Schiffahrt,  sofern  deigleichen  Hindernisse 
von  einem  Mangel  der  gehörigen  Stromaufsicht  und  Instandhalttmg 
des  Strombettes  herrühren,  ohne  AufiMsbub  und  auf  ihre  etgenen  Kosten 
hinwegräumen  werde. 

Artikel  3. 

Jedem  N(  r  karuferstaate  bleibt  es  überlassen,  eine  oder  niebrere 
Stttdte  längs  desNeokarufers  SU  Freihäfen  für  den  Neckarhandel  zu  erklären. 
Demzufolge  werden  von  der  Königlich  Württembergischen  Regierang 
Heübronn  und  Cannstatt,  von  der  Großherzoglich  Badischen  Regierung 
Mannheim  und  Heidelberg  als  Fr^häfen  bezeichnet^  wog^n  die  Groß* 
herzoglich  Hessische  Regierung  von  der  Bezeichnung  einzelner  Orte  als 
Freihäfen  für  jetzt  Umgang  nimmt,  ach  jedoch  ihre  desfallsigen  Rechte 
für  die  Zulnmft  vorbehält 

Artikel  7. 

In  keinem  der  Neckaruferstaaten  dürfen  die  Güter,  welche  auf 
dem  Neckar  ein-  oder  ausgeführt  werden,  mit  einer  grüßeren  Land* 
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Ein-  oder  Aus-  oder  Durchgan^sabgabe  belegt  werden,  als  Güter  der- 
selben Gattung,  die  zu  Land  aukommeii  oder  ausgehen. 

Auch  darf  in  Beziehung  auf  zu  Wasser  ankommende  odtr  ab- 
gehende Güter  und  auf  die  davon  zu  entrichtenden  Land -Em-,  Aus- 
oder Durchgttngsal)gabeD  kein  UnUrschied  zwischen  inländischen  und 
ausländischen  Schiffern,  inlÄndischen  und  ausländischen  Fahrzeugen 
oder  zNvisi  Ii»  Ii  den  Häfen  gemacht  werden,  wo  die  Güter  geladen  wurden, 
oder  Wühm  sie  versendet  werden. 

Zweiter  Titel. 

Von  den  SchifiTahrtaabgaben  und  den  MiUaln,  sich  von  deien  gehdnger 

BotnchtODg  in  Obemagen. 

Artikel  8. 

Wer  auf  dem  Neckar,  vod  seinem  Ausfluß  in  den  Rhein  an  bis 
zur  Badisch-Heasischen  Gränze  oberhalb  Heiasheim,  Schifiabrt  treibt, 
hat  unter  dem  Titel  von  Schiffahrtsabgaben 

1.  eine  Scbiflbgebflhr  flfa:  jedes  befiraehtete  Schiff  von  000  Zentner 
Ladungefthigkeit  oder  darOber 

2.  einen  Zoll  von  der  Ladung  m  entrichten. 

Artikel  9. 

Zur  Erhebung  der  Scbififsgebühr  und  des  Zolles  sind 

1.  Für  (üe  Fahrt  abwArta  die  ZoUstätten  Neckareb,  Ueidelbeig 
und  Mannheim, 

2.  Für  die  Fahrt  aufwärts  die  ZoUstätten  Mannheim,  Heidelberg 
und  Neckarek  bestinuut 

Artikel  10. 

Die  Schi£Eqgebühr  wird  nach  dem  Tarife  A,  und  zwar  je  fEbr  eine 
Fahrt  zu  Berg  oder  zu  Thal  nur  einmal  erhoben. 

Dies  geschieht  durch  die  ZoUstätte,  bei  welcher  das  Schiff  abfitbrt, 
oder  welche  es  zuerst  berührt. 

Artikel  11. 

Der  Zoll  wird  nach  dem  Tarife  B  bei  jeder  der  in  Artikel  9  be- 
zeichneten drei  Neckanollstätten  zu  einem  Drittel  erhoben  und  zwar: 

bei  der  Bergfahrt  von  jedem  Fahrzeug,  das  von  dort  ab-  oder 
vorbeifihrt, 

bei  der  Thal&hrt  hingegen,  von  jedem  Fahrzeug  das  dort  an- 
kommt oder  passirt 

Artikel  12. 

Schiffen,  die  auf  einer  Fahrt  zu  Berg  oder  zu  Thal  mehrere  Zoll- 
stätten berühren,  ist  gestattet^  den  hiernach  im  Gänsen  zu  erlegenden 
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Zoll  sogleich  bei  der  eraten  ZoUsttttte,  bei  der  sie  ab-  oder  yorbeifabien, 
BU  entnchten. 

Artikel  13. 
Artikel  14. 

Die  Erhebung  vorliemerkter  Schitfahrtsabgaben  geschieht  für  aus- 
schließliche Rechnung  der  Großherzoglich  Badischen  Regierung. 

Artikel  15. 

Die  Neckamchiifahrtwibigtben  sollen  nieiiuds  weder  gans  noob 
theUwdse  verpachtet,  sondern  fOr  eigene  Beofanung  des  Staats,  welcher 
sie  an  beliehen  bat,  dnreh  fllr  den  Dienat  siumobende  Beamte  er* 
hoben  werden. 

Artikel  16. 

—  —  Bei  Nachlässen  oder  Tarifmindeningen  durch  allgemeine 
Vcrordoungen  aber  darf  zwischen  in-  und  Ausl&ndischen  Schiffern  kein 
Unterschied  gemacht  werden. 

Artikel  17. 
Artikel  18. 

Die  Grofiherzoglich  Badische  Begienmg  darf  die  Wasserzollstätten 
nicht  vermehren  oder  verlegen  ohne  Zustimmung  der  anderen  Neckar- 
uferstaaten.   

Artikel  19. 

Die  Erbebung  dieser  Aligalien  gesehielit  bei  Schiffen  auf  dem 
Grund  eines  AicliBcbeine-s  und  eines  Manifesteö  nach  Formular  C.  — 

Das  Manifest  wird  von  dem  ÖchiÜapatron  oder  Führer  selbst  oder 
für  denselben  von  einem  Anderen,  der  jedoch  kein  Neckarschiüabrts- 
oder  Hafen beamtei  seyu  darf,  gefertigt  und  von  dem  Schifi'spatron  oder 
Führer  unterzeichnet,  mag  er  es  selbst  abgefaßt,  oder  sich  dazu  fremder 
Hilfe  bedient  haben. 

Artikel  20. 

 Zum  Anlegen  bei  jeder  Zolbtätte  iat  der  Schifib-  oder  FIoO- 

Ahrer  eelbat  dann  Terbunden,  wenn  er  den  2SoU  fElr  die  ganie  Fahrt 
bei  der  enten  Zollatätte  boreita  entrichtet  hat  

Artikel  21-25. 

Artikel  26. 

Alle  den  Neckar  befahrenden  Scbiiie  sollen  geaicht  seyn.  —  — 

Artikel  27—88. 
Artikel  29. 

Wer  die  Bchiffahrtsabgaben  untenaehlagen  bat,  wird,  neben  der 
Nachzahlung  der  nicht  oder  zu  wenig  geaahlten  Abgabe,  mit  dem  vier 
liehen  Betrage  derselben  beetnrft. 

H«lB»B,llWkMM]klite.  I.  M 
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Artikel  30—35.  , 
Dritter  Titel. 

Von  der  Aaweudang  der  in  den  einzelnen  Neckaruferstaaten  gdtendeD 
Steueigeeetie  auf  die  NeckanobifGahrt. 

Artikel  '6'6. 
Artikel  37. 

Auf  jedem  Gebiete  bestimmt  die  Regierung  die  Häfen  odw 
Ladungsplätze»  wo  es  gestattet  seyn  soll,  einzuladeii  oder  aoBmladeii, 
nach  ihrem  Gutdünken;  jedoefa  unter  gleichen  Bedingungen  ftür  die 
inlindlsdien  und  auslUndisehen  Schiffer.  

Artikel  38. 
Artikel  39. 

Wenn  ein  Schiffer  mit  einer  Ladung  einen  Theil  des  Neckars  be- 
tritt^ wo  die  Hoheit  über  den  Strom  und  heide  Ufer  ungeteilt  von 
einem  Landesherm  ausgeübt  wird,  so  kann  er  zur  Sicherheit  geg^ 
heimliche  Einfuhr  nur  dasn  verpflichtet  werden,  die  Lacken  oder  sonstigen 

Zugänge  zu  den  Wasiemflumen  verbleiem  oder  versiegeln  zu  lassen, 
oder  nach  dem  Ermessen  der  Steuerbehörde  Begleiter  an  Bord  zu 

nehmen,  welchen  die  Bewachung  des  Schiffs  und  der  Ladung  obliegt, 
oder  sich  auch  beiden  Formalitäten  zugleich  zu  unterwerfen. 

Werden  dem  Schitfe  Beirleiter  beigegeben,  so  dürfen  diese  unter 
keinem  Vorwande  vom  Sclntler  eine  Vergütung  verlangen  oder  an- 
nehmen. Nur  soll  ihnen  der  Sehitter  das  nötige  Feuer  imd  Licht  ge- 
währen, auch  sie  an  der  Kost  der  SchifTsmannscbaft  Theil  nehmen 
lassen,  insofern  diese  ihre  Kost  auf  dem  Schiüe  selbst  bereitet. 

Artikel  40. 
Artikel  41. 

Wird  ein  Schiffer  überwiesen,  daß  er  Sdildchhandd  sn  treiben 
versneht  oder  Waaren  unerlaubter  Weise  eui*  oder  aasgeflQhrt  hat,  so 
soll  ihm  die  Freiheit  der  KeckarsehifBidurt  nicht  gegen  dieVerfolgimgen 
nach  den  bestehenden  Stsuergesetaen  schütsen.  Die  auflerdem  in  dem 
Schiffe  befindlichen  Waaren  sollen  jedoch  nicht  in  Beschlag  genommen 
nnd  es  soll  gegen  Aaslinder  nicht  strenger  als  gegen  Ihlftnder  ver- 
fahren werden.  

Vierter  Titel. 
Vom  Recfatei  die  Schiffahrt  aasanüben. 
Artikel  42. 

Jede  Regierung  wird  die  nöthigen  Maßregeln  ei^ifen,  um  sich 
von  der  F&higkeit  deijenigen  ihrer  Unterthanen  an  versichern,  welchen 
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sie  die  Neckarschiffahrt  anvertraut,  und  sie  wird  künftighin  in  der 
Regel  keinen  als  Schiffer  annehmen,  der  nicht  drei  Jahre  als  Schiffs« 

junge,  drei  Jahre  als  Schiffsgeselle  (Knecht)  auf  einem  Neckarschiffe  in 
Arbeit  gestanden,  zwei  Jahre  als  Setzschiflor  oder  als  Oberknecht  den 
Neckar  befahren  hat  und  sich  durch  Zeugnisse  seiner  Schitlsherrn  über 
sein  gutes  Betragen  und  seine  Tauglichkeit  auszuwriscn  vermag.  — 
Wer  jedoch  einmal  /nr  Neckarschitfahrt  berechtigt  war,  bedarf  über 
seine  Fähigkeit  keiner  weiteren  Nachweisung.  Das  Patent  (Gewerbe- 
schein), das  dirn  Srliitler  von  seiner  Landesobrigkeit  ausgefolgt  wird, 
gibt  ihm  das  Hecht,  die  Schiffahrt  nach  den  Beetimmungen  gegen- 
wärtiger Ordnung  auszuüben. 

Die  Schiffe  solleu  in  den  Patenten     uau  bezeiciinet  werden. 

Unter  den  großen,  mittleren  und  kleinen  Schiffen  (Rang-  oder 
Toursehiilern,  Hümplern  und  Nachenführeni)  findet  hinsichtlich  der 
Ausübung  der  Schittahrt  kein  i^echtlicher  UnterHchied  statt.  Alle  noch 
nicht  aufgehobenen  Schiffergilden  und  Zünfte  sind  aulgelüst.  —  Die 
Zalii  der  Neckarschiffer  ist  unbestimmt. 

Artikel  43. 

Der  Staat  allein,  auf  dessen  Gebiet  der  Schiffer  wohnt,  hat  das 
Recht,  das  demselben  erteilte  Patent  ana  erheblichen  Gründen  für  eine 
bestimmte  Zeit  oder  für  immer  wieder  einzuziehen.  —  Diese  Bestinnnung 
schließt  aber  die  Rechte  eines  andern  Uferstaates  nicht  aus,  den 
Schiffer,  der  ein^  auf  dem  Gebiete  desselben  verübten  Veigehens  oder 
Verbrechens  beschuldigt  wird,  zur  Verantwortung  und  Strafe  zu  ziehen 
und  nach  Beschaffenheit  der  Umstände  bei  der  Behörde  seines  Wohn- 
orte zu  yeranlaasen,  daß  sein  Patent  eingezogen  werde. 

ArtikeL  i4. 

Da  der  Artikel  45  der  Rheinschiffahrteordnong  den  Neckar- 
scfaiffem  die  AnsQbung  der  ScfaiflGnhrt  auf  dem  Khein  gestattet,  ao 
werden  gegenseitig  auch  die  Schiffer  der  Rheinuferstaaten  auf  dem 
Neckar  sogelaasen. 

Sie  beweisen  nur,  daß  sie  auf  jenem  Hauptstrome  sur  SebiflGihrt 
hcceehtu^  sind. 

Artikel  45. 

Die  Obei&hrten  am  Neckar  und  was  «mst  zum  Verkehr  v<m 
einem  XJht  an  das  gegenüberliegende  gehört,  stehen  nicht  unter  den 
Bestimmungen  dieser  Schiffahrteordnung.  Auch  wird  dieselbe  überhaupt 
nicht  angewendet,  wo  die  Fahrt  eines  Schiffes  auf  das  eigene  Gebiet 
seines  Ijandesherrn  sich  beschränkt.  Ein  solcher  steht  allein  unter  der 
Obrigkeit  des  Juandes,  yro  er  sein  Gewerbe  treibt 
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Fünfter  Titel. 
Von  Flachten  und  Bangfahrten. 
Artikel  46. 

Sowie  auf  dem  Rhein  (Artikel  48  der  BbebuehiflhhrtsordnuDg) 

Rudet  auch  bei  der  Neckarschiffahrt  ein  gezwungener  Umschlag  der 
Frachten  nicht  statt.  Die  Frachtpreise  und  alle  übrigen  Bedingungen 
des  Transporte  hAngen  lediglich  von  der  Übereinkunft  des  Schiffers  und 
Versenders  oder  dessen  Committenten  ab,  und  wie  diesen  die  freie 
Wahl  unter  allen  Schiirern  ohne  Rücksicht  auf  ihren  Wohnort  ansteht, 
so  bleibt  dem  Schiffer  IreigeeteUt,  «ne  ihm  angebotene  Ladung  auara- 
schlagen  oder  za  flbemehmen. 

Artikel  47. 

Den  Handelsleuten  an  verschiedenen  Plätzen  ist  gestattet  mit 
emer  beliebigen  Anzahl  von  Schiffern,  die  sie  zu  ihrem  wechselseiligen 
Verkehr  für  nötig  erachten,  Verträge  aui'  eine  bestimmte  Zeit  abzu- 
sclilioüen,  liierio  die  Frachtpreise,  die  Zeit  der  Abfahrt  und  Ankunft 
und  andere  in  ihrem  Interesse  liegende,  mit  keinem  gebietenden  oder 
verbietenden  Gesetze  in  Widerspruch  stehende  Bedingungen  festsuaetKen 
und  also  eine  Kaugiahrt  einzuführen. 

Artikel  48. 

In  den  Städten,  wo  eine  aoldie  Bangfahrt  eingefilhrt  wird,  steht 
es  jedoch  jedem  Handelsmann  sowie  jedem  Schiffer  frei,  an  dieser 
Verainigung  Theil  m  nehmen»  oder  seinen  Beitritt  sn  Terssgen*  Wev 
einmal  der  Vereinigung  beigetreten  ist,  kann,  nachdem  er  drei  Monate 
vorher  aufgekündigt  hat,  mit  dem  Ablauf  jedes  Calendegabres  wieder 
auatreten.  —  Alle  diesen  beiden  letrten  Bestimmungen  sawiderlaufenden 
Vertragsbedingongen  sind  unwirksam.  Solange  ein  Handelamann  ao 
der  Veieinigiing  gehOrt«  bleibt  er  verbanden,  die  Rangordnung  ro 
beobachten. 

Wenn  die  Handelan  toroooon  zweier  Gontiahirenden  Stidte  eine 
Änderung  der  vorstehenden  Bestimmungen  fordern  sollten,  so  kann 
solche  zwar  stattfinden,  die  VertiSge  müssen  aber  in  diesen  Nie  einer 
besonderen  Genehmigung  der  einsdüfigigen  Regierungen  unterworfen 
werden* 

Artikel  48. 

Die  über  solche  Bangfahrten  abgesdilossenen  Vertrüge  sind  zur 
Kenntnis  der  Regierung  zu  bring9n,  bedürfen  aber  keiner  Bestfit^ung 
und  keine  Regierungsbehörde  kann  verlangen,  daß  dieselben  durch  sie 
vermittelt  und  die  Frachtpreise  mit  ihrer  fimwilligung  fastgesetzt 
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werden.  Sie  sind  jedoch  nur  soweit  wirksam,  als  sie  mit  keinem  g»- 
bietendeu  oder  verbietonden  Gesetze  im  Widerspruch  stehen. 

Artikel  50. 

Einigen  sich  x.wei  Regierungen  darüber,  daß  an  bestanimteü 
Tagen  und  Stunden  em  Schiff  von  einem  Orte  abfahren  soll  um 
Reisende,  ihr  Gepäck,  ihre  Wagen  und  auch  Waaren  an  einen  anderen 
Ort  zu  fülu'en,  so  hat  dieses  Schiff  gleiche  Bechte  mit  den  übrigen, 
die  den  Strom  befahren. 

Artikel  f>0. 

Die  Neckaruferregierungen  werden  überdies  durch  geeignete  Maß- 
regeln für  die  Beförderung  und  den  Rrhntz  der  Dam}if?^cliiffnljrt,  sowie 
dafür  Burgen,  daß  aller  Vorthed,  welchen  dieselbe  zu  versprechen  scheint, 
dem  Handelsstaude  gesichert  werden. 

Sechster  Titel. 

Von  den  polizeilichen  Vorschriften  zur  Sicherung  der  Schiffahrt  und 

doä  Handels. 

Aitikel^51. 

Fahnenge,  welche  ein  Schiffer  nun  erstenmal  zum  Gftteitransport 
gebrauchen  wül,  sollen  snvdrderst  von  Terpflicfateten  SachventAndigen 
nntersnefat  und  nur  zagelaasen  werden,  wenn  sie  ftlr  den  StromteO, 
wofür  sie  bestimmt  sind,  tanglich  befunden  werden,  daueriiaft  gebaut, 
gnt  cal&tert  nnd  mit  allem  nddugen  Takelwedc  und  fichifl^gerftühe 
▼ersehen,  sur  Anfbewahrang  der  Gater  angemessen  eing^chtet  sind 
und  Ihre  Sdiifbmannschaft  aus  «mer  zu  ihrer  FOhrong  binlünglicben 
Anzahl  von  Personen  besteht  

Artikel  52-53. 
Artikel  54. 

Der  Schiffer  haftet  für  die  abemommenen  Güter  von  dem  Augen- 
blicke an,  wo  sie  ans  Ufer  gestellt  und  ihm  als  Teile  seiner  Ladung 
überwiesen  werden.  

Artikel  55. 

Der  Schiffer  oder  Führer  darf  ohne  dringende  VeranlassuDg,  wo- 
hin namentlich  die  Anschaffung  von  Lcbcnsmittoln,  Entrichtung  des 
Zolls  u.  s.  w.  gehört,  das  Schiff  während  der  Fahrt  nicht  verlassen, 
widngenfiftlls  auf  seine  Gefahr  und  Kosten,  wenn  auch  kein  Schaden 
hieraus  entsteht,  wofür  er  jedenfalls  verantwortlich  bleibt,  das  Schiff 
von  den  Wassenollbeamten  einem  Setcschiffer  anvertraut  wird. 
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Artikol  56 

Während  der  Reise  dürfuD  keine  W'aareu  über  Bord  von  einem 
»Sohiff  ins  andere  geladen  werdon.  nur  die  Fälle  ausgeDommeD,  wo  das 
Wasser  zu  niedrig,  wenn  das  Hciüti  beschädigt  ist  oder  ßonst  eine  dringende 
Gefahr  eintritt,  welche  den  Schiffer  nöthigt,  ohne  Aufschub  zu  lichten. 

Artikel  ö7. 

Den  Neckarschiffern  isi  der  Handel  mit  Colonialwaaren  bei  einer 
Strafe  von  fünfzehn  Gulden  untersagt,  ruabhängig  von  dieser  Strafe 
BoU  in  Fällen  widerholter  Zuwiderhandlung  dem  Schiffer  das  Patent  je 
nach  den  Umatttnden  für  längere  oder  kürzere  Zeit  von  «einer  Landes- 
i^gierong  entzogen  werden. 

Artikel  58—61. 
Siebenter  Titel. 

Von  der  Erledigung  der  Straffälle  und  der  streitigen  Neckarschiffahrts- 
augelegenheiten  sowie  von  der  Beaui^iclitigung  der  Neckarschiffahrt 

überhaupt. 

Artikel  62. 

Streitige  Neckarschiffahrtsangelegenheiten  als : 

a)  ContrrtVfntion gegen  die  Bestimmungen  dieser  Schiffaln  tsorduung. 

b)  Streill^keit*^n  wegen  des  Schadens  den  Schiller  durch  die  von 
Privatpersonen  unternommene  Hemmung  des  Leinpfades  erlitten,  sowie 
des  Sclmdcn^,  den  Schiffer  oder  Flößer  während  der  Fahrt  oder  beim 
Auiandeii  verübt  haljf  n,  werden  von  dem  Zollrichter  abgeui  tlieilt.  zu 
dessen  Bezirk  die  ZoUsi^lle  oder  der  liandnngsphitz  oder  überhaujH  der 
Ort  gehört,  au  dem  die  Contra vention,  respective  der  Schaden  verübt 
wurde.  

Artikel  63—66. 
Artikel  67. 

Jeder  der  drei  Neckaiuferstaaten  wird  zur  Erleichterung  der  wechsel- 
seitigen Mittheilnngen  in  allen  auf  die  Keclaaachiffidirt  beeflgüchen 
Verhftltiueeen  eine  MitteibehOrde  beaeiohnen,  die  ihien  Sita  in  einer 
dem  Neckar  mOglidiat  nahe  gelegenen  Stadt  haben  boU. 

Artikel  68. 

Je  von  (irci  zu  drei  Jahren  sollen  auf  den  Antrag  eines  oder  des 
andern  der  Neckaruferstaaten  Commissäre  dieser  Staaten  in  Mannheim 
zusammentreten,  um  —  wie  die  p;ngeuwärtige  Schiffahrtsordnung  m  der 
abgelaufenen  Periode  c?phandhabt  wurde  —  zu  prüfoTi  von  dem  Zu- 
stande der  Neckarschi tiahrt,  ihrer  Zu-  oder  Abnuiime  Kenntniß  zu 
nehmen,  die  allenfallsigen  Beschwerden  dee  Handels-  und  Schiffer* 
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standofl  zu  hören,  die  Mittel  zur  Beadtigimg  etwaiger  Oebiecbeo  ge> 
meinsam  zu  berathen  und  VerbeBBerungsvoischlflge  biew^n  an  ihre 
E^eraogen  einzureichen. 

A(  Iiter  Titel. 
Vom  Vollzüge  der  Öchiüahrtsorduuug. 
Artikel  69. 

Die  Schift'ahrtsordnuDg  wird  den  31.  Tag  nach  erfolgter  Aus- 
wechslung der  RatificatioDen  in  Vollzug  gesetzt. 

8o  geschehen,  Carlsruhe  den  1.  Juli  1842. 
(gez.)  Regenauer,   von  Kettner.    Verdifer  de  ia  ßlaquiäre.  Vay]iinger. 

(1-  S )  (L.  S.)  (L.  S.)  (L.  S.) 

Beilige  A. 

Tarif  der  Schiffs-  (Recognitions-)Ge bühr , 
welche  von  befrachteten  Schiffen  von  GÜÜ  Centuern  Ladungsfkhigkeit 
und  darüber  bei  der  Schiffahrt  auf  dem  Neckar  ohne  Rücksicht  auf 
Gattung  und  Größe  der  Ladung  für  die  ganze  Stromstiecke  nur  am- 
mal  und  zwar  bei  jener  Zollst&tte  erhoben  wird,  bei  welcher  das  Fahr- 
zeug abfilhit,  oder  welche  daaaalbe  snefst  berabri: 
von  000  und  nnter  1000  Geotneni  Ladungsfähigkeit  —  fl.  51  kr. 


1000 

>  1500 

»  » 

1  1 

>  24 

1500 

» 

»  2000 

2  1 

>  6 

2000 

* 

•  2600 

»  » 

2  1 

>  48 

2600 

9 

»  3000 

3  > 

>  80 

3000 

> 

»  3500 

4  1 

>  12 

3500 

» 

>  4000 

»  » 

4  1 

>  54 

4000 

>  4500 

5  « 

6  1 

>  86 

>  18 

4500 

» 

Oentaer  und  darüber 

7  j 

Beilage  B.  Tarif  für  den  Neckarzoll 

von  allen  Gegenständen,  welche  auf  dem  Neckar  verschiftt  werden 
und  nicht  ausnahrasweiee  geringer  belegt  sind,  wird  für  den  Gentner 
(gleich  50  Kilogmmm)  an  Neckarzoll  erhoben: 


fOr  die  StromBtrecke 

bei  der  Fahrt 

bis 

•bwlrte  aa  der  2oll* 

aofwirto  ai 

1  d 

er 

1. 

der  Badiadi-  HiMMtoehion 

üatte  sn 

ZoUstitte  sn 

GranMoIwrhalbHdiu» 

fl. 

kr. 

fl. 

kr. 

Neckarelz 

Neckarelt 

IV» 

Neckareis 

2 

2. 

Heidelberf? 

Heidelberg 

Vis 

Heidelberg 

2 

3. 

Mannheim 

Mannbeiiii 

Mannheim 
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Ausnahmen : 

A.  Ein  Viertel  von  obigen  XariiöäUeu  wird  entrichtet  von; 


1.  Asche  (unausgelaugter) 

2.  Brachsteineii  (bebauenen)  Back 
ofensteinen,  Mühlsteinen,  stei- 
nernen Platten,  Lithographie- 
steinen, Schleifsteinen,  Marmor- 
platten. 

3.  Bicrhcfo,  Weinhefe,  Diusen; 

4.  Bomben  (eisernen)  Granaten, 
Kugeln,  Kanonen,  wenn  sie 
als  altes  Eisen  zu  betrachten 
smd; 

5.  Etiobenrixidei  Lohrinde; 

6.  Eisen  (altem); 

7.  EaelBBpiegel  (weißem  Glans- 
stein)  vonMannhom  kommend; 

8.  GalmeieEs 

9.  Gelbwnnsel; 

10.  Qetieide  aller  Art; 

11.  Grfttae  von  Gold-  nnd  Sflber 
arbeii; 

12.  GoOeiaen  in  GSnaen,  MaOeln, 
Bobeieen; 


13.  Homstücken,  Hornüchulien; 

14.  Hülsenfn lebten    (j^etKick rieten) 
aller  Art  und  dürren  Gemüsen ; 

lö.  Knochen; 

16.  Lauge  (conzentrirther),  Seifen- 
sieder- oder  alkalischer  Lauge; 

17.  Mehl,  Gries  und  Grütze  alier 
Art; 

18.  Malz; 

19.  Marienglas; 

20.  MineraUdtt; 

21.  Pech; 

22.  Potaache; 

28.  Bottiatein,  Bothel; 

24.  SSmenien  aller  Art; 

25.  Sals  (Eoeh-  nnd  Viebsalz); 

26.  Schmergel,  Amarilatelnen; 

27.  Sen&amen; 

28.  Stahlkochen  ohne  weitere  Fa- 
brikation; 

29.  Theer  and  Hineraltbeer; 

30.  Wan  oder  Waid. 


B.  Ein  Zwanzigstel  des  Taii^esetzes  wird  entrichtet  von: 


1. 

Alaunerde  nnd  Alaunsteinen; 

12. 

Ochsenblut ; 

2.  ArtUlerie-Bequisiten,  Mnnition 

13. 

Rohr  fOr  Tflncher; 

zu  Militärgebrauch; 

14. 

Sagmehl; 

3.  Erzen  (rohen)  aller  niefat  be- 

15. 

Salzabgang; 

nannten ; 

16. 

Salzlauge; 

i. 

Gebrannten  Steinen  aller  Art, 

17. 

Salzwasser; 

wozu  an  ob  Dachziegel  gehören ; 

18. 

Scbiefersteinen  oder  Leieu; 

5. 

Gvps  (L;el)ran Ilten); 

19. 

Schwei  nr  borsten  (Abf^ang  hie- 

6. 

Hornschabsel; 

ven  für  Sulmiakfabriken); 

7. 

Kalk; 

20. 

Seifentiuü ; 

8. 

Leimleder  (nassem); 

21. 

Schwerspat  (unverpackt); 

9. 

Lohkäsen,  Lohkuchen ; 

22. 

ötemernem  G^chirr; 

10. 

Muschelschaalen  (gemahl( nen) ; 

23. 

Steinkohlen  und  Geriß; 

u. 

Mörtel  von  Ziegeln  und  Back- 

24. 

Töpferwaareri  (gemeinen); 

steinen; 

25. 

Torf  und  Torlkohlen; 
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26.  Turfsteinen  (gemahknen  und    27.  Vitriolstoiaen  oder  Vifcriolfirde. 
C.  Naehbenaontd  Ladungsgegenstände  smd  zollfrei: 


1.  Bau«  und  Pflastersteme  (unbe- 
hauene); 

8.  Sandataine  von  aligetnoelieiMD 
GebOnden,  rohe  und  unge* 
brannte  Kalkateine; 

3.  Beaan; 

4.  Bretter  (friache); 

5.  iXlnger  aller  Jai,  ala:  anage- 
langte Aaohe,  AbflUe  von 
Pabrikttn»  Stalldflnger,  Oypa, 
Bfergel  n.  a.  w.; 

6.  Eicheb; 

7.  Bier; 

8*  Erde  (geoinne)^  Sand,  Lehm, 
Kiea  etc.,  Tdpfer,  Pfei£Fen-  und 
Walkecerde,  Sand  yonIVechein« 
Zinn-  und  Süberud,  Sand  an 
fernen  Guflarbeiten; 

D.  Der  Zoll  von  Brenn-  und  Bauholz  wird  vorbehaitUch  einer  ge- 
memachaftlieh  an  verabredenden  beeaeren  ReguUrung  nach  dem  Tarif 
erhoben,  der  im  Jahre  1803  beatanden  hat 


9.  Fische,  lebende; 

10.  Floß-undS(dii£feigerätBehaften; 

11.  Ftttlerkittnter,Heu,Oehmdete.; 

12.  Gartengewichae  (finache)  ala: 
Blumen,  Gemttae,  Zwiebehi 
und  genieflbarea  Wunselwerk, 
Kartoffidn,  Bflben  u.  deigl. ; 

18.  Geflügel; 

14.  KnodienabgSnge; 

15.  Knochenmehl; 

16.  MOeh; 

17.  Mooa; 

18.  Obel  (friachea)  woau  auch  Ntlaee 
in  Schale; 

19.  Schilf; 

20.  Stroh,  Spreu,  Stoppeln; 

21.  Tiefe  (lebende). 


23. 

Rangschififahrtsvertrag  zwischen  Cdln  und  Cannstatt  1853. 

Zwiecfaen  dem  Handlungavontande  in  Gannatatt  und  der 
Oomnnaaion  dee  SehiflGGdirtaverdna  in  Cöln  aowie  den  su  Ende  unter- 
zeichneten Beurtachiffem  iat  folgender  Schifl&hrtavertrag  abgeachloeaen 
worden: 

Artikel  L 

Die  kontiahuenden  Schüfer  ftbemehmen  den  Dienet  der  von  dem 
Handlnugavoiatande  in  Gannatatt  und  der  Oommieaion  dea  Schiff- 
fiEdirtavcnina  m  Coln  emgmhteten  Bangikhrt  awiaehen  den  Häfen 
Gannatatt  und  GOln  vice  veraa  und  verpflichten  sich  dazu,  die  ge- 
eigneten Sehifie  zu  atellen.  Sollte  die  obige  Anzahl  Schiffe  nicht  aus- 
reichen, 80  steht  es  den  beiden  «aten  Contrahenten  frei,  nach  Be* 
dUrfriifi  noch  mehrere  Schiffer  anaunchmen. 
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Artikel  II. 

Die  Ranpfalirt  bet^innt  mit  dem  15.  Februar  d  J.,  wenn  eine 
frühere  Abfahrt  nicht  erforderlich  ist.  Dem  ersten  ScliifTe  fol^  je  von 
vieiaeho  zu  viersehu  Tagen  ein  aaderes  in  der  directen  Fahrt  nach  Cöln. 

Artikel  lU. 

Bei  ihrer  Anlnuift  in  Cannstatt  oder  Cöln  haben  die  Schiffer 
deb  eogleicb  bei  dem  Handluogsvoietande  resp.  der  Commüaion  des 
Sduflfahrtvereins  za  melden  und  ihre  Ledungsmanifeete  vorsnzeigen. 

Die  LaduDgtoeit  wird  in  COln  auf  zehn  Tage  feelgeeetet,  ist  das 
▼olle  Ladeqoantum  mom  Schiffes  früher  erracfat^  so  erfolgt  die  Abfahrt 
swei  Tsge  nach  dem  Ladeschlasse.  Der  Commiseion  des  Sehiffhhrt- 
verdns  su  Cöln  bleibt  es  im  EinviastfladniBBe  mit  dem  Handlongs- 
yorstand  in  Cannstatt  überlassen,  nach  Umstttnden  auch  Zutage 
zu  bewilligen. 

Artikel  lY. 

Die  Schiffer  sind  verbunden,  alle  Kanfmannsgüter,  welche  ihnen 
von  Verbagsmilgliedem  überwiesen  werden,  in  die  Ladung  aufiu- 
nehmen.  Von  Handlungshftnsem,  die  dem  Vertrage  nicht  beigetreten 
sind,  sollen  nur  dann  Güter  angenommen  werden,  wenn  am  Schlüsse 
des  vorletzten  Ladetages  die  Ladung  nicht  schon  durch  Güter  von 
Vertragsmilgliedem  com|kletirt  ist. 

Artikel  V. 

Diejenigen  Güter,  welche  dem  Schiffer  in  Cöln  zuerst  angewiesen 
und  eingeschrieben  worden  sind,  müssen  auch  zuerst  in  Empfang  ge- 
nommen werden;  sind  ihm  solche  aber,  nach  Ablauf  eines  Tages  von 
der  Bänsdureibung  an,  nicht  mit  allen  erforderlichen  ¥afk/tm  wsehen, 
übeigeben  worden,  so  eifaalten  die  folgenden  Nro.,  bei  welchen  dieses 
der  Fall  ist^  den  Vorzug;  die  Schiffer  haben  daher  jeden  Abend  auf 
dem  CommisBionsbureau  anzugeben,  welche  eingeschriebenen  Güter 
ihnen  noch  nicht  übergeben  worden  sind. 

Artikel  VI. 

Alle  Güter  müssen  firei  und  gutbeschaffen  an  die  Wage  geUefert 
und,  in  80  ferne  die  Fracht  nach  dem  Gewicht  bezahlt  wird,  auf  der- 
selben gewogen  werden.  Dieses  Gewicht  gilt  bei  allen  über  dasselbe 
entstehenden  Differenzen  als  Richtschnur.  Güter,  welche  einige  Zeit 
in  dem  Hafen  gelagert  haben,  müssen  auf  VerInnp;eD  des  Schiffers 
noclmial  gewogen  werden,  und  die  dadurch  entstehenden  Kosten  fallen 
dem  VcfFcnder  zur  Lant.  Die  Krahn-,  Wage-  und  Werftgebühien 
werden  dem  Sächifler  nach  Vorlage  von  dem  Versender  erstattet. 
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Artikel  VH. 

Die  zu  Cölo  aus  der  Stadt  kommenden  Güter  sollen  den  Sdüf- 
fern  an  ihrem  gewöhnlichen  Ladeplatze,  die  zu  Schiff  angekommenen 
aber  können  ihnen,  wenn  die  steuerliche  Behandlung  keinen  Aufent- 
halt verursacht,  da  übergeben  werden,  wo  sie  auf  den  Werften  liegen. 
Entstehen  durch  die  Ein-  oder  Ausladung  ungewöhnliche  Kosten,  über 
deren  Vergütinip:  die  Parthien  sich  nicht  einijxfri  können,  so  soll  der 
Handlungsvorötand  in  Cannstatt,  resp.  die  SchilfiahrtsoommiBSioii  in 
Cöln,  auf  Ansuchen  derselben  dArüber  entscheiden. 

Artikel  Vra. 

Den  Schiffern  wird  die  soi^ßlltigste  Behandlung  der  Güter  an- 
empfohlen, und  ihnen  nocii  bcaonders  zur  Pflicht  premucht,  bei  Ver- 
ladung von  sauren,  beißenden,  giftigen  oder  leicht  enizundlichen  Gegen- 
:  täudeii  die  bestehenden  hafenpohzeilichen  Vorschriften  genau  zu  beob- 
achten. Dagegen  erhalten  sie  von  solchen  Waieii  eine  Fruchterhöhung 
von  50  pCt.  Sie  dürfen  ferner  weder  Stockfischrollen,  Fässer  oder 
Ballen  öffnen  und  deren  Inhalt  unter  die  übrige  Ladung  verpacken, 
ebenso  sind  sie  für  jede  Reparatur  an  trockenen  Waren  verantwortlich, 
weßhalb  sie  schlecht  beschaffene  Colh  nicht  zu  übernehmen  haben, 
oder  BoldiM  in  den  Frachtbriefen  vormerken  lassen  müssen« 

Artikel  IX. 

Vor  der  AbfUirt  in  CO  In  hat  der  Schiffer  auf  dem  Bureau  der 
CbmmisgioD  des  Sehifi&hrtverems  sein  Mani&st  voaxaiägiBiL  Die  Ab- 
fahrt muß  binnen  aswei  T^gea  nach  dem  LadeaeUiuse  erfolgen. 

Artikel  X. 

Jeder  Schiff  muß  aein  Sdiiff  und  die  ihm  anvertraute  Ladung 
aelbflt  ftduren.  Siellvertretnng  durch  einen  Braatncbififer,  fiElr  deseoi 
Handlungen  jener  stete  verantwortli^  bleibt,  kann  nur  in  FftUen  legi' 
timer  Entechuldigung  und  mit  Genehmigung  des  Handlungavorstandee 
lu  Cannstatt,  lesp.  der  Commission  des  SehififahrtsvereinB  lu  GOln, 
0tatt6ndein* 

Artikel  XI. 

Die  Schiffer  sind  verbunden,  mit  1500  Centner  Ladung  in  Cöln 
abzufahren,  würden  aber  solche  in  zehn  Tagen  nicht  beikommen,  so 
könnten  noch  bis  zu  vier  Zutagen  bewilligt  weiden.  Wären  jedoch  in 
diesen  vierzehn  Tagen  keine  löOO  Centner  angewiesen,  so  müßte  der 
betreffende  Sdiiffer  auch  mit  weniger  abfahren,  wobei  indesaen  ein 
Mlnimnm  voD  1200  Ceutuer  fcslgesetzt  wird. 
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Die  Scfaiiler  ernchteü  unter  sich  eine  Kasse,  in  welche  ein  jtder 
drei  Kreuzer  pr.  Centner  von  demjenigen  Ladequantum  einlegt,  v.  t  kiies 
1500  Ceniner  übersteigt.  Aus  dieser  Kasse  werden  die  Schiffer,  welche 
dieses  Quantum  nicht  erhalten,  bis  zu  InOO  Centner  mit  drei  Kreuzer 
pr.  Centner  entschädigt,  und  das  am  Ende  der  SchiflRfahrtsperiode  uoch 
vorhandene  Geld  zu  gleichen  Theilen  unter  sämmtliche  Beurt-Schiffer 
vertheilt.  Sie  erhalten  noih  Tage  der  Löschung  an  gerechnet,  in  Cann- 
statt acht  Tage  Ladezeit,  nacli  deren  Verfltiß  dieselben  abfahren 
müssen.  Sie  haben  ihre  Reise  mogliclist  zu  bcschkuiiigen,  sich  der 
eingerichteten  Relais-Bespannung  zu  bedienen,  wenn  sie  nicht  geschleppt 
werden  können,  und  den  dießfallsigen  Anordnungen  genau  nachzu- 
kommen. Die  Lieferzeit  von  Cöln  bis  Cannstatt  wird  filr  den  Zeit- 
raum vom  1.  April  bis  1.  Oktober  zu  Berg  auf  achtzehn  Tage,  za  TU 
auf  16  Tage,  in  der  übrigen  Jahnneit  aber  an  Berg  und  zu  Thal  auf 
zwanzig  Tage  festgesetzt,  foroe  mijeuEe  Torbehalten.  Ueberachreitung 
der  liefeneit  kann  nadi  Brmeaeen  des  Handlungsvotstandea  in  Gann- 
statt,  req».  der  OommiailoD  des  SebifBbhrtvereins  su  Ottin,  mit  dnem 
Fkaditabcng  von  zwei  Kreuzer  pr.  60  Ko.  geahndet  werden.  Jedem 
Sofaififor  wird  von  dem  Handlungvmstand  in  Cannstatt  und  der 
Gommission  des  SohüEfahrtverems  zu  COln  ein  Attest  Aber  den  Tig 
und  die  Stunde  der  Abfthrt  milgegeben  weiden,  durch  das  er  bei 
seiner  Ankunft  die  Dauer  seiner  Rose  naefazuweiseii  hat 

Artikel  XU. 

Wenn  nach  gesch^ener  Ausladung  die  Güter  in  Cöln  auf  der 
öffentlichen  Waag^  gew<^gen  werden  und  die  Schiffer  den  Vorschriflen 
des  Hafenreglements  entsprochen  haben,  sind  dieselben  für  solche  nicht 
mehr  verantwortlich,  jedoch  müssen  rie  noch  zwei  Tage  nach  Ausladung 
des  letzten  Colin  für  gute  Deckung  soigen,  in  so  fern  die  Güter  nicht 
schon  in  Empfang  genommen  sind  oder  anderweitig  darüber  veiftigt 
worden  istb 

Artikel  XIH. 

Die  Schiffer  verpflichten  sich  ferner,  bei  Strafe  von  3  Thaler 
pr.  Centner,  keine  Güter  mit  direct  über  Cöln  hinauslaufenden  Fracht- 
briefen oder  Connoissementen  oder  mit  bloß  angegebener  Bestimmung, 
in  Ladung  zu  nehmen,  was  bei  Cannstatt,  mit  Ausnahme  Stutt- 
gart'8  und  Berg's,  wo  die  direcfce  Uebemahme  (rei  steht,  ebenfalls 
seine  Anwendung  ündet. 

Artikel  XIV. 

Güter  an  Ordre,  über  welche  zwei  Tage  nach  der  Ausladung 
nicht  verfügt  ist,  sowie  Güter,  deren  Empfanger  am  Aueiadungsplatze 
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nicht  bekuiiot  äind  oder  deren  Empfang  verweigert  wird,  soll  der 
SchiÜer  einem  Speditiitnshauöe  übergeben,  welches  diescll)en  tür  Rech- 
nuDg  dessen,  den  es  betrifil,  in  s  öffenüiche  Lagerhaus  zü  bringen  hat. 

Artikel  XV. 

Für  Güter,  welche  inwendig  beschädigt  befunden  werden,  sind  die 
Schiffer  nicht  verantwortlich,  wenn  solche  äußerlich  gut  bescbatlen  sind. 
Eisen  mit  Rost  angelaufen  wird  als  beschftdiij;!  angesehen,  und  muß 
deßhalb  im  Frachtbrief  Erwähnung  davon  geschelien. 

Artikel  XVI. 

Farbholz  soll  an  beiden  Enden  gestempelt  sein.  Die  Schiffer 
flind  alsdann  nicht  für  das  Gewicht,  sondern  nur  für  die  richtige  Ab* 
li«ferang  der  Stückzahl  in  unverietstem  Zustande  verantwortlich. 

Artikel  XVIL 

Zw  BeeMtang  der  Verwaltongskoeken  des  VeninB  In  Oöln 
haben  die  Schiffer  von  jedem  daselbst  ans»  oder  eingeladenen  Oentner 
GKIter,  ohne  Untenwhied  der  Gaitung  oud  ohne  Aufrechnung  bei  der 
Fiscbt,  gleich  wie  die  Warenempfibiger  von  allen  ankommenden  Qfltem 
einen  Gentime  an  die  Vereinskasse  sn  entrichten,  deren  Verwendung 
der  Commission  des  ScbifiTahrtvereins  lediglieh  anheimgegeben  bleibt 
Eben  so  haben  die  Scbiffer  an  Bestreitung  von  Portis,  Inseraten  ete. 
vier  Ereuser  von  100  Gentner  Beiggüteni  in  Gannstatt  su  entrichten, 
ohne  solche  bei  der  Fracht  in  Anrechnung  su  bringen. 

Artikel  XVHI. 

Die  Schiffer  haben  allen  Gesetsen  und  Verordnungen,  die  Sdüff- 
fahrt  betreffend,  so  wie  allen  bestehenden  und  wübrend  der  Vertrags» 
seit  noch  au  eigehenden  Zoll-  und  Hafenordnungen  genaue  Folge  su 
leisten.  Zuwiderhandlungen  haben,  außer  den  von  den  Behörden  er- 
kannte Strafen,  nach  Umstanden  auch  Entlassung  aus  der  Bangfahrt 
zur  Folge.  Die  Local-Polizmordnnngen  smd  fttr  den  Schiffer  wie  für 
den  Handelsstand  verbindlich. 

Artikel  XIX. 

Diejenigen  SchiffiBr,  welche  sich  eine  Veruntreuung  zu  Schulden 
kommen  lasseti,  werden,  ohne  Angabe  eines  Grundes,  gestrichen  und 
sogleich  aus  der  Beurt  entlassen. 

Es  wird  femer  tut  unabänderlichen  Bedienung  gemacht,  daß  die 
Schiffshenrn  über  die  Dauer  der  Einladezeit  persönlich  in  CO  In  an- 
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wesend  sein  iiuis^oTv  Wchd  dieses  nicht  der  Fall  ist,  so  hat  der  in 
der  Tour  folgende  i^chitler  das  Recht  ntid  die  Pflicht,  für  seinen  Vor- 
inauu  zu  ladeo,  und  i^t  alsdann  der  8äuiaige  der  Nuflifolfrendo  in  der 
Ladung.  Zuwiderhaudjuugen  werden,  wenn  ein  anderer  bchitier  nicht 
anwesend  ist,  das  erste  mal  mit  zwanzig,  das  zweite  mal  niit  vierzig 
Gulden,  das  dritt«  mf\]  aber  mit  Entfernung  aus  der  Beurt  bestraft. 

Nur  nacb weis!  ehr  Krankheiten  entschuldigt  die  nicht  peisOnhche 
Anwesenheit  in  Cöin. 

Artikel  XX. 

Wenn  die  Stuttgarter  Hftuaer  ihre  Cdlner  Güter  von  Heil- 
bronn auB  durch  die  Eisenbahn  zu  empfangen  wünschen,  so  und  die 
Schitter  vor  der  Einladung  in  COln  die(i£EÜl8  in  Kenntniß  su  setsen, 
um  die  Ware  danach  lagern  zu  können. 

Für  diese  Güter  haben  die  Schiffer  die  Tfucfracbt  und  etwaige 
Zulage  bis  Heilbronn  zu  beanspraclien;  dagegen  f&Ut  den  Herren 
Empflüagem  der  Transport  vom  Ul»,  resp.  Schiff  «um  Bahnhofe  in 
Heilbronn,  sowie  der  Eisenbahn  cor  Iiaet. 

Arükei  XXI. 

Den  Schiffern  werden  dagegen  die  in  dem  beigefügten  Frarht- 
Tarif  —  welcher  als  ein  integrireuder  Theil  diese-s  Vertrap'^  nnzuselien 
ist  —  aufgeflüirten  Frachtsätze  zugesichert.  Die  Frachten  von  C'öln 
bis  Marbach  werden  für  diejenigen  Häuser,  welche  dem  Vertrage  bei- 
getreten und  au«srliließlich  nur  die  Beurtschiffer  benützen,  wie  bei  der 
Mannheimer  Fracht,  um  IV«  Kreuzer  g^geu  die  Cannstatier  Taxe 
ermäßigt 

Von  denjenigen  Beziehern,  resp.  Versendern,  welche  nicht  zum 
Sri litüahrtvereiu  g<  ln  i* n  haben  die  Schiffer  eme  Fredilerhöhung  von 
drei  Kreuzer  pr.  50  Ko.  m  Anspruch  zu  nehmen.  Emzelne  od«  i  meh- 
rere Colli,  welche  wt  iiiut  i  als  50  Ko.  wiegen  und  nicht  zu  einer  oder 
der  nämlichen  Waiengattuug  gehören,  zahlen  die  volle  Fraclit  von 
50  Ko.  Voluminöse  Mascbinerieen  sind  solche,  die  pr.  acht  Cubikfuß 
weniger  als  drei  Centner  wiegen. 

/Vrükci  XXri. 

Zulage  wir  Lichterkosten  finden  weder  aul  dem  Rheine  noch  auf 
dem  Neckar  statt,  dagegen  werden  die  Frflcluzaiagen  von  dem  Hand- 
lung^j vorstand  in  Cannstatt  bestimmt  und  zwar  für  die  Fahrt  auf  dem 
Rheine  nacb  dem  Pegel  am  Wort  in  Caub,  und  für  diejenige  auf  dem 
Neckar  nach  dem  Fegel  des  Wilbelmkauala  in  Heiibrouu. 
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Für  das  Jahr  1ÖÖ3  werden  vei^tet: 

bei  4'  und  weniger  in  Gaub  2  kr. 
»  3'  und  weniger  in    dto.    3  » 
»   2'  6"  und  weniger  in  Heilbronn  2  kr. 
>   2'  3"  UDd  weniger  in       dto.       3  » 
»  2'  und  weniger  in  dto.       4  > 

Artikel  XSIII. 

Demjenigen  Schififern,  deren  Ladeschlnß  auf  den  15.  November 
und  später  fUUt,  wird  eine  Winterznlage  bewilligt,  deren  GrOße  bei  der 
Ankunft  in  Cannstatt  zu  bestimmen  ist.  Unter  dieser  Zulage  sind 
jedoch  Einfrieren  oder  durch  außerordentliche  Verhältnisse  veranlagte 
Aufenthalt,  die  etwaigen  Kosten  der  Aus-  und  Einladung  und  Lagerung 
untnrwefi^  nicht  verstanden,  welche  durch  glaubwürdige  Bel^e  nach* 
zuweisen  und  bei  der  Bergfahrt  durch  den  Handlungsvorstand  zu 
Cannstatt,  bei  der  Thalfahrt  von  der  Commission  des  SchiffCahrtS' 
verein«  su  Cöln  festgestellt  und  von  den  betreffenden  Interessenten 
besonders  vergütet  werden. 

Diese  Beweisstücke  müssen  bei  der  Ankunft  in  den  rssp.  Hifbn 
sogleich  übergeben  werden ;  ein  späteres  Nachbringen  ist  nicht  zulässig. 
Entsteht  eine  Unterbrechung  der  Reise  durch  höhere  Gewalt^  so  haben 
die  Schiffer  sowohl  dem  Handlongsvorstande  su  Cannstatt  als  der 
Schifi&hrtsoommission  zu  Cöln  sogleich  schriftliche  Anzeige  darüber 
m  machen. 

Artikel  XXIV. 

Diejenigen  Handlungshäuser  zu  Cöln,  welche  som  SdiüDUirtB' 
vereine  gehören,  and  diejenigen  zu  Cannstatt,  welche  diesem  Vertrage 
beitreten,  dnd  verpfliebtet,  die  Bangordnnng  m  beobachten,  und  de^ 
selben  zuwider  ihre  Ware  weder  unter  ihrem  eigenen  noch  unter  einem 
finemden,  zu  diesem  Ende  entlehnten  Namen  in  ein  anderes  Schiff  zu 
verladen,  unter  Strafe  eines  Drittels  der  Fracht  zu  Gunsten  desjenigeD 
Bangschiffers,  dem  die  Lednng  entzogen  worden. 

Artikel  XXV. 

Bei  ctw  ai^tn  Differenzen  zwischen  den  Verladern  oder  Empfängern 
und  den  Schi  (Fern  über  die  Bestimmungen  dieses  Vertrags  soll  der 
Handlungsvorstand  zu  Cannstatt,  resp.  die  Gonunission  des  Schiff* 
fiahrtsvereins  zu  Cöln,  vorbehaltlich  derBerufting  an  die  oompetenten 
Behörden,  in  den  Fällen,  wo  nicht  em  anderes  bestimmt  ist,  entscheiden. 
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Artikel  XXVI. 

Die  Schiffer  habeu  allen  Anordnungen,  welche  im  Laufe  des  Ver- 
tragsjahrs in  Bezug  auf  die  Ran^^fahrt  vom  Handiungsvorstand  zu 
Cannstatt  und  der  Comniission  i](  s  Schifi'tahrtvcreins  zu  Cöln  nuthig 
erachtet  werden  sollten,  genaue  Folge  zu  leisten,  and  unterwerfen  sich 
bei  Zuwiderhandlungen  gegen  die  Bestimmangeu  dieses  Vertrags  iur 
diejenigen  Fälle,  wo  nicht  bereita  Strafen  bestehen,  einer  conventioiiellen 
Strafe  von  fOnf  bis  fiUifzig  Tbaiem,  bis  zum  Ausschluß  aus  d^ 
Rangfahrt 

Artikel  XXVn. 

So  i;ui|;c  die  Cölner  Beurtschitler  von  ileilbronuer  Franeo- 
Güleru  eine  Aui'besseiung  von  eiuom  Kreuzer  erhalten,  treten  die 
Canustatter  Beurtschiffer  in  den  gleichen  Genuß  von  franco  nach 
Cannstatt  gehenden  Gütern. 

Artikel  XTVin. 

Die  Dauer  dieeee  Vertrags  ist  \iSm  Ende  des  Jahxea  1863  feet-geeetst; 
sollte  jedodi  ein  Monat  vor  Ablauf  des  Jahree  keine  Aufkündigung  er 
folgen,  so  soll  derselbe  fOr  das  folgende  Jahr,  und  so  von  Jalir  su  Jobr, 
fortbestehen,  bis  die  Aufkflndigong  erfolgt. 

Voisteliender  Vertrag  ist  in  so  vielen  Abschriften,  als  Parthieen 
sind,  ani^fertigt,  nach  Vodesnng  und  Genehmigung  untenchrieben, 
und  jeder  derselben  ein  Bzemplar  davon  behändigt  worden. 

So  geschehen  zu  Cannstatt, 
»         »  t  Cöln, 

Der  Handlungsvorstand  zu  Cannstatt: 
G.  Hartenstein.   Heinr.  Keppler.   £.  Rotacker. 
Die  Commission  des  SchiffSahrtvereins  zu  COln: 

Heck. 

Die  Rangschiffer: 

1.  Luuia  Klee,  von  Haßmersheim,  Schilf  «Fortuna». 

2.  Johannes  Heck,  von  Neckarsulm,  Schiff  «Die  Linde». 

3.  Louis  Herrmann,  von  Neckarsulm,  Schiff  «Neptun». 

4.  Heinrich  Klee,  von  Haßmersheim,  Schiff  «Bellona». 
6.  Heinrich  Staab,  voi^  Ilaßmersheim,  Schiff  «Leopold». 

6.  J.  (i,  Klee,  von  ilorckiieiin,  Schiff  «Freundschaft», 

7.  Friedrich  Klee,  von  Haßniersheim,  Schiff  «Java». 
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Tazfrachten. 
Frachten  m  Beig. 


kr. 

kr. 

34 

Elephautenx&hne  .... 

36 

34 

34 

34 

36 

36 

34 

34 

Essig   

34 

Arak  und  Rum  

36 

Farbbolz,  blau  und  gelb  in 

38 

Stücken  ....... 

34 

34 

Farbholz,  andore  Surlcii    .  . 

34 

38 

»       in  Packen  u.  Kürbeu 

34 

Baumwolle  in  gepr.  Q-Ballen 

34 

>       gemahlen      .    .  . 

36 

»         »  ungepr.  » 

36 

Farbwaaren,  schwere    .    .  . 

34 

*         >  0-Ballen     .  . 

36 

»         leichte  .... 

38 

Blech   

34 

Federn    .  .   

38 

Blei  

34 

Feigen  

38 

Bleiröhren  

34 

38 

Bk'i-  und  Krenieerweiß     .  . 

30 

Fische,  gesalzene  

36 

34 

Flachs  

38 

36 

Flüssige  Waaren  in  Fässern  . 

36 

34 

>         >  inKistenand 

36 

36 

36 

FiHchte,  sieht  benannte  .  . 

38 

34 

34 

38 

GallBpfel  

36 

36 

86 

(Stron€ii  and  OraDgenachaalen 

38 

QewüRe,  niöbt  beoannte  .  . 

38 

38 

GUtte  

34 

34 

34 

38 

>  hohksmK]8tentt.K0rben 

38 

36 

Glaswaaien,  veqpackt  .  .  . 

38 

38 

38 

36 

34 

36 

Heaie  

38 

Dcogmrioii»  sdiwora .  .  .  « 

84 

38 

»       Idcihte  .... 

38 

84 

IShmvi,  Msflsfilii  

34 

38 

34 

36 

>     geschmiedet  u.  gewalst 

34 

84 

Eiaeo-  und  Btahlwaann    .  . 

36 

36 
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w 
sc« 

34 

Holz  Gfidfifn.  Miftlifljmni  n  r.  w 

S4 

MMMnnmrasMn 

36 

ov 

iMimMMlnMflHM* 

36 

86 

38 

SR 

lUfnakftlinilflM  ntkil  ItlfiitkA 

oo 

3A 

SA 

SR 

SR 

SS 

wo 

36 

S4 

38 

34 

S6 

Pn  T^  1  «m  Mnan 

SR 

ITnrlr 

wo 

pAnh 

SA 

SR 

vO 

[TrllmANU 

PfpffAP 

36 

Pfeifpn 

38 

|3«  Afvk  ATI  k 

S6 

34 

34 

ITiirtfprwAArAn 

36 

Pnttlot 

34 

Q4 
•J-* 

SR 

«PO 

1  .QoLrrYtiia 

'-iß 

r^T*1 1  n  £1 1 1 

SR 

vo 

T        1  fiT* 

Oiiai^ItqiI  Kap 

SS 

0O 

T  lAYtYl 

vo 

0 1 1 1  f  f  An 

SR 

oo 

Pa  iilrafn  An 

SR 

vo 

T  if\Vi  1*?  n  <4  A 

oo 

Paia 

34 

1  .1 1  m  t^on 

P  riA  na  r  npr 

SR 

Plj-rl    lltlM  Rnnf 

SR 

^^<1 1 1 11  fVlPt  1 1  THIl 

ITXU  H  LI  i  (IV.  L  LiX  dl       <         1         .         .        •  , 

36 

XUit>L  1 J  J  1  Icnt/Uj      V  UilALUJUvrOC  Vi' 

R  1*1      n  fl^ftfi 

36 

m  or  PI  An 

3ß 

iViaDCiJiiicricu,  iiitiiv  voimniiiuso 

CafPlAr 

OO 

iuaMjriluWclarcii,  XJll.lll>  Ut^UUiiiiwc 

Aaovi 

Salr)eter 

34 

38 

Salz 

34 

RMil  

34 

34 

36 

SeheUak   

36 

84 

84 

86 

84 
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kr. 

kr. 

34 

Thee  

38 

Schwämme  

38 

34 

Scliwefei,  verpackt  .... 

34 

Tbran,  Berger  

36 

»  los  

84 

Thran,  andere  Sorten   .    .  . 

36 

Schwerspat  

34 

Tuch  

38 

38 

Twist  

36 

Seide  und  Seidewaaren     .  . 

38 

Seife  

36 

34 

34 

Vitriol  

36 

Spiegel  in  Bahmen  .... 

88 

Vitrioiöl  

36 

84 

Wacbs  

36 

86 

38 
36 

Stark»  

86 

Waid  

Sterne,  Sohkif  und  Wels- 

84 

38 

34 

38 

%     Idthographie*,  loe  .  . 

84 

36 

84 

>    >  Kisten  

36 

>     Maimor-  und  desgl. 

34 

84 

WIsmnIh  

34 

»     Marmor-  und  de^gL 

Wolle  

88 

yerarbeitet  .... 

34 

38 

Stockfische,  in  Böllen  .   .  . 

36 

Wnneln  und  Kiititer  .   .  . 

88 

»  loe  

36 

88 

SüdMcbte  

88 

Zink  

84 

34 

34 

84 

38 

Tabak,  Carotten  ..... 

86 

34 

»     -Blfttter  in  Fässern  . 

86 

>     Melle,  Gandis  veipackt 

34 

»         >     Id  Körben  und 

34 

Pä«ken  .    .  . 

36 

34 

•         >     in  gepr.  Ballen 

36 

>  roher  

34 

»    -Stengel,  ge[«efite .  . 

36 

»     Melis,  in  loeen  Broden 

34 

1         »      angepreßte  . 

36 

Alle  nicht  besond^s  tannrten 

>  geedmittenu.Cigarrcn 

36 

Artikel: 

>    geiponnen  u.  Canaetor 

36 

34 

Talg  

36 

38 

86 
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WasserzOlle 
von  Cöio  bis  Cauu statt:  von  CauDstatt  bis  Göln: 

für  Güter  zur  Gebühr 
p.  Kilo  50 


kr. 

kr. 

auslii tiaisclie  Güter,  über 

ausländisfiie  Guter  .    .  . 

12*/lA 

Emmerich  cinp^etreten  . 

iüläDdischo  (iiitfT    .    .  . 

iXU%zi.    rlciCJlCil  eiligen 

IR 

ÄUÖlUUUlöLJi"  V-iU  IxDi     iLil  ii  \Il 

inländische  Güter  mit  At- 

rektem  Begleitschein  p. 

inländische  Güter  ohne  At* 

ab  Coblenz,  ausländische 

Güter  

ab    Cobieiiz,  mläiidische 

6^10 

Von  OOln  bia  Cannstatt: 
für  Güter  fur  '/«  Gobflbr 
pr.  Eilo  60 


kr. 

and&DcIlBchfl  Güter,  Aber  Emmerich  eingetreten   .  . 

2A. 

Rangschiffahrts -Vertrag  zwischen  Mannheim  und  Cannstatt 

1B53. 

Zwischen  dem  Handeltsistande  zu  Mannheim,  vertreten  durch  die 
Großherzogliche  Handelskammer  daselbst,  dem  Handelssiaode  zu  Cann- 
statt, vertreten  durch  den  Handlung« -Vorstand  daselbst  und  den  zu 
Ende  unter/AieliueteD  Neckarschiffem  ist  lüigender  Kangschiffahrtsver- 
trag  abgeschlossen  worden. 

Artikel  I. 

Die  unterzeichneten  badiscbeu  und  württemherfrischen  Schiffer 
überneliuicu  die  Verschiffung  aller  zwischen  Mannheim  und  Cann- 
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statt  zu  verführenden  Handelsgüter,  mit  Ausnahme  von  Eisenbobn- 
schinen,  Maßeln  und  lohem  Schwefel,  welche  der  Fraebt-Vereinbanuig 
überlassen  bleiben,  und  Tefpflichten  sich  die  zur  ununterbiocbeneD 
Bchnellen  Beförderung  solcher  Güter  nöthige  Anzahl  Sehiffe  zu  stellen, 
wovon  in  Mannheim  jederzeit  zwei  im  Hafen  bennt  Jifgen  müssen. 

ArtiJcel  ü. 

Die  Schiflfer  sind  verbanden,  alle  von  den  diesem  Vertrage  beige- 
tretenen Handiungshäusem,  zur  Verladung  angemeldeten  Handelsgüter 
ungesänmt  zu  übernehmen,  und  dürfen  andere  Güter  nur  in  dem  Falle 
beiladen,  wenn  das  in  Art.  9  festgesetzte  Ladequantum  von  1000  Ctar. 
an  Stückgütern  in  6  Tagen  ihrer  Ladezeit  nicht  beikommt;  in  diesem 
Falle  hat  der  Schiffer  mit  600  Ctr.  den  Hafen  zu  verlassen  ;  es  wird 
demselben  dann  ein  weiterer  Tag  eingeräumt,  um  sicli  noch  andere 
Güter  auiier  dem  Hafen  zu  verschaffen,  von  welchen  er  übrigens  die 
in  Art.  18  vorgesehene  Abgabe  von  einem  halben  Centime  pr.  Ctr.  mit 
Ausnahme  der  Kohlen,  welche  frei  sind,  in  Mannheim  zu  entrichten 
hat;  die  Abfahrt  muß  aber  jedenfalls  am  achten  Tage  stattfinden. 

Im  Fall  das  (Quantum  der  zur  Ladung  bestimmten  Güter  stärker 
sein  sollte,  al.'-  die  kontMihirenden  Hciuffer  solches  zu  befördern  ver- 
mögen, so  verpflicbten  sie  sich,  die  edorderlichen  Hülfsscbifier  zu  stellen 
und  die  Guter  unter  ihrer  —  der  Contrahenten  —  Verbindlichkeit  auf 
gleiche  Weise  schnell  fortzusehatien. 

Bei  Verfehlung  g^en  diese  Bestimmungen  verfallt  der  betreffende 
Schiflfer  in  eine  Strafe  von  dreißig  Gulden,  welche  im  Wiederholunge- 
falle auf  fünfzig  Gulden  sich  erhöht,  und  außer  diesem  wird  die 
Großherzl.  Handelskammer  in  Mannheim  auf  dessen  Gefahr,  Verant 
worthchkeit  und  g^n  Ersatz  von  etwaigem  Mehraufwande  die  er- 
forderlichen HüIfsBchifler  in  T^adung  legen  lassen. 

Es  wird  ein  durch  da.9  Scbiflahrts  Commissariat  in  MunnLcim 
geführtes  Kan^rregister  eröffnet,  nacb  welcheai  sich  die  betreffenden 
Schiffer  genau  zu  ncliteii  hal>t'u,  und  wer  sich  nicht  zu  gehöriger  Zeit 
mit  seinem  Fahrzeuge  einfindet,  verwirkt  sein  Recht  auf  die  ganze  Tour 
und  wird  mit  dreißig  Gulden  gestraft. 

Der  Ertrag  dieser  Strafen  fließt  zur  Hälfte  in  die  Kasse  der 
Handelskammer  in  Mannheim  und  tm  HiÜile  in  die  Sehiffahrtskasse 
in  Cannstatt 

Artikel  HL 

Jeder  der  tmterzdchneten  Seliiffer  muß,  wie  es  sich  von  selbel 
veistebti  ein  für  die  so  befabrende  Stromstrecke  geeignetes,  in  allen 
Thsüen  solid  eingericbtetes,  sorgfältig  gedecktes  und  mit  allen  Geräth- 
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schallen  verselienes  Schiff  iieb«t  den  zum  Decken  der  Waren  nöthigen, 
betbeerten  Decktüchem  eigenthümiich  besitzen. 

Artikel  IV. 

Dem  Schiffer  werden  die  Waren  in  Mannheim,  wenn  sie  aus  der 
Stadt  oder  von  den  Dexnpfbooten  kommen,  am  Orte  der  Einladung, 
sonst  aber  am  Orte  der  Ausladung  im  Bbein-  oder  Neckarhafen  zur 
Obeniahme  geeteUt,  die  HinscbaflRDng  der  auf  einem  von  der  Einlad- 
statte entfernten  TbeH  des  Werfltes  lagemdoi  Waaien  an  das  SohiJf 
liegt  dem  Schifler  auf  eigene  Kosten  ob,  und  soll  dabei  die  mdgüchsfee 
Schonung  für  die  Waaren,  entweder  duidi  Tragen  oder  Benütiong  ge- 
eigneter Kauen,  angewendet  werden. 

Wenn  von  den  su  verladenden  Gutem  kein  neoer  amtliober 
Wagsebein  vorgelegt  werden  kann,  mttssen  sie  auf  Verlangen  des 
Scbiffers  noob  einmal  gewogen  werden  und  swar  auf  Kosten  des  Ver^ 
senden.  Diese  Forderung  des  Sehiffers  darf  vom  Versender  unter 
ksmeriei  Verwand  snrad^wiesen  werden. 

Artikel  V. 

Von  dem  Angenblieke  an,  wo  der  Scbübr  die  sehiiftlicfae  An- 
Weisung  angenommen  und  die  Verwi^gung  des  Gutes  stattgeftmden  hat» 
bleibt  er  daflir  verantwortlich. 

Der  Schiffer  darf  femer  bei  Ftlnf  Gulden  Strafe  fOr  jeden  ein- 
selnen  Fall  keine  Güter  in  Ladung  nehmen,  bis  die  Anweisungen  daiu 
aufdemScb2fflrahrtB-Comm]flsariatB>Bureau  in  Mannheim  ejngeecfarieben 
und  mit  dem  Oommissariatsstempel  versehen  worden  sind.  Bei  wiede^ 
holten  Zuwiderhandlungen  g^gen  diese  Bestimmung  imterwerfen  sich 
die  Bchsflfer  dem  Ausschluß  aus  der  Bangfohrt. 

Artikel  VI. 

Dem  Scliiffer  ist  die  sorgfältigste  Behandlung  der  Güter  streng- 
stens anbefohlen,  und  wird  ihm  ausdrücklich  zur  Pflicht  gemacht. 
Säuren,  heißende,  ^riftiire  oder  leicht  entzündliche  Gegenstände  in  ein 
besonderes  Fnhr/niL^  zu  laden.  Leccage  bei  flüssigen  Gütern  kaiin  den 
Schiffern  nur  <läiiii  /,ur  Last  gelegt  werden,  wenn  bei  der  Besirhtiirung 
durch  Sachvi  rstiindige,  vor  dem  Ausladen,  ilmen  irgend  eme  Nacb- 
iLssigkeit  vorzuwerfen  ist.  Far))holz  soll  an  beiden  Enden  crestempelt 
sein  und  die  Schiffer  sind  nur  für  die  Anzahl  der  unverletzten  Stücke 
verantwortlich,  nicht  aber  für  den  Manco  am  Gewicht.  Letzterps  gilt 
auch  bei  nicht  verpackten  Stockfischen.  Für  innerliche  Beschädigungen 
sind  die  Schiffer  nicht  verantworUich,  wenn  die  Gtlter  ftuÜerUch  gut 
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beschaffen  geliefert  werden,  außer  wenn  der  Beweis  vorliegt,  daß  et- 
waige Beschädigungen  während  der  Reise  durch  Sorglosigkeit  dea 
Schiff«»  stattfanden.  Das  Nachführen  der  Bretter  tmd  I>iehle  im 
Wasser  ao  den  Seiten  dee  Schififes  ist  stroog  untersagt 

Artikel  VU. 

FOr  die  eosgeladeDeii  Güter  haften  die  Sohiffer  so  lange»  las  die 
ganae  Partbie^  so  der  sie  gehören,  auf  dem  Ufer  11^  and  gewogen  ist, 
den  Fall  ausgenommen,  wenn  der  Adressat  früher  darüber  verfügt 
haben  sollte;  kommt  das  Gut  theüweise  an  und  will  der  £!mpfftnger 
über  das  Anageladene  verfügen,  so  hat  er  den  Sohiffer  anvor  davon  is 
Kenntnis  m  setien,  damit  dieser  dem  Abwiegen  anwohnen  kann. 

Artikel  Vm. 

Die  Schiffer  haben  sich  bei  ihrer  Ankunft  in  Mannheim  bei 
dem  hetrelfenden  Oommissariat  sogleich  zu  melden  and  das  jedesmal^e 
Ladeqnantom  genaa  anzngeben;  ebenso  ihre  ManifBste  vonoxeigen  and 
ihre  Frachtbriefe  in  das  Register  eintragen  an  lassen.  Daß  dieses  ge- 
schehen ist»  darüber  hat  sich  der  Schiffer  jedesmal  eine  Beorkondong 
dareh  das  Schifirahrts-Gommissariat  ausfertigen  an  lassen  and  solche 
bei  seinem  Eintreffen  in  Gann  statt  dem  Handlungsvorstande  daselbst 
vorsulegen.  In  Hannheim  fertigt  nach  Löschung  und  geschehener 
Nachwiegung  der  Güter  der  Hafen-Commissär  die  Frachtkarte  aus  und 
llOt  durch  seinen  Beauftragten  die  Frachtgelder  Hir  die  Schiffer  ein- 
ziehen, wofllr  derselbe  */*  Kr-  pr  ^0  Ko.  zu  beziehen  hat;  die  gleiche 
Grebühr  bezieht  er  für  das  Anweisen  der  Ladung  und  Ausstellung 
des  Manifestes. 

Artikel  IX. 

Das  Ladequantnm  su  Berg  ist  auf  1000  Gentner  fes^gesetit  und 
sobald  dieses  eneicht  ist,  wird  die  Ladutig  geschlossen.  Bei  Mangel 
an  Gütern  sollen  die  Sohiffer  gehalten  sein,  mit  600  Geninem  absu- 
fehren,  wenn  m  sechs  Tage  gewartet  haben.  Güter,  welche  der 
Schiffer  bereits  eingeladoi  hat,  können  demselben  nur  gegen  Rück- 
erstattung der  Bin-  und  Wiederausladungsgebühren,  sowie  der  gehabten 
Kosten,  wieder  entiogen  werden,. 

Artikel  X. 

Den  Schiffern  ist  ein  eigenmächtiger  Abstoß  oder  Umsats  der 
Güter  nnterw^  streng  verboten  und  jeder  Zuwiderhandelnde  wird 
neben  Fiachtverlust  aus  der  Tour  gestoßen. 
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Artikel  XI. 

Die  Schiffer  müssen  ihre  Reise  von  Mannheim  nach  Cann- 
statt, vom  Tace  der  Abfahrt  zu  Berg,  vuin  1.  April  bis  1.  Oktober 
in  7  bis  8  Tagen,  die  übrigen  Monate,  während  der  Daner  des  Beurt- 
Vertrags  in  10  Tagen  bei  "3  Frachtverlust  vollenden,  und  um  den  Tag 
ihrer  Abreise  zu  conäUilireu,  erhaltijn  sie  m  Mannheim  einen  von 
dem  Hafen-Commissiir  ausgestellten  Abfahrtsschein,  den  sie  bei  ihrar 
Ankauft  iu  Cannstatt  dem  Handlungs vorstände  vorzuzeigen  ver- 
bondfla  dnd.  Aufenthalt  durch  höhere  Gewalt  kann  die  Schifter  alldn 
enlachaldigen,  worüber  de  sich  jedoch  durch  sehziAliehe  amtliche  At- 
teste auaniwtisezi  habeo.  Femer  eiad  tie  verbanden,  ihre  Ankunft  in 
Cannstatt  daaelbet,  in  Stuttgart  und  Berg  denjenigen  Häoaem,  für 
welche  eie  Güter  bedtzen,  soj^eich  anzuzeigen  und  ebenao  haben  de 
dem  Handlungsvontande  in  Oannstatt,  unter  Aufgabe  der  Hinser, 
ftlr  welche  sie  befraditei  sind,  unverweilt  Anaeige  zu  machen,  wenn 
ihnen  auf  der  Beise  ein  Unglück  sustOßt,  oder  sie  durch  höhere  Gewalt 
an  Fortsetaung  derselben  gebindert  werden.  Im  Unterlassungsfalle  bd 
einem  Gulden  Strafe  cum  Besten  der  Scbiflfohrts-Gasse  in  Cannstatt 
Die  Lieferzeit  der  Thalgflter  ist  von  dem  Tage  der  Abfiibrt  in  Cann- 
statt auf  6  Tage,  unter  gleichen  Bestimmungen  wie  zu  Bog,  festgesetzt. 

Artikel  Xir. 

Den  Schittern  ist  das  Vorfahren  unterwegs  streng  untersagt,  und 
die  Zuwiderhandelnden  worden  das  erste  Mal  um  zehn  Gulden  und  bei 
Wiederholung  um  das  Doppelte  bestraft,  welclie  Strafen  von  Seiten  des 
Handlun^svorst^mdes  in  Cannstatt  eingezogen  werden,  wobei  noch 
besümiiit  wurde,  daß,  wenn  Mannheimer  Rangschitfer  mit  Schiffern 
anderer  PiuUu  zugleich  in  Caniiotatt  tintrcffen  würden,  solche  schon 
in  Heilbronn  zu  loosen  haben,  welche  zuerst  ans  Aus-  und  Einladen 
in  Cannstatt  kommen.  Es  ist  den  Schiffern  unbenommen,  für  die 
einzuhaltende  Bergfahrt  wie  seither  zu  loosen,  sie  sind  dagegen  ver- 
bunden, nach  der  Nummer  des  Vertrags  in  den  Kanal  einzufahren,  wo 
sie  dann  zu  Thal  ebenfalls  nach  ihrer  Nummer  befimchtet  werden  und 
in  dieser  Reihenfolge  abzufahren  haben.  In  Mannheim  sind  die  Num- 
mem  auf  gleiche  Weise  einzuhalten. 

Artikel  XIII. 

Die  Schiller  haben  hWpu  (iP'^ofrfn  nnd  X'^erordnun^rfD  peuaue 
Folge  zu  leisten  und  sind  für  die  Besorgung  der  Zoll-Fornnilitaien  ihrer 
Ladung  verantwortlich.  Zuwiderhandlungen  haben  außer  den  von  den 
betreffenden  Behörden  erkannten  Stralen  nach  Umständen  die  Entlas- 
sung aus  der  Kangtahrt  zur  Folge. 
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per  50  Ko. 


Artikel  XIV. 

Die  Frachten  werden  für  das  Jahr  1853  zu  Berg 
▼OD  Mannhoim  bis  Oannaftatt  fOr  g^wöbnüohe  Güter  ^ 
auf  17  Kr. 

von  Mannheim  bis  Marbach  auf  löV>  Kr. 
SU  Thal  von  Cannstatt  nach  Mannheim  auf  10  kr. 
von  Eröffnung  der  ächififabri  an  bis  zum  lö.  November 
festgesetzt. 

üeber  die  Fracht  von  voluminösen  Gütern,  wie  Maschinentheile 
und  Hausrath,  sowie  Repskuchen,  Borde,  Gyps,  altes  Eisen,  femer  die 
unter  Artikel  6  augeführten  Güter,  haben  sieb  die  Versender  mit  den 
Scbiftern  zu  verstitndigen. 

Wenn  der  Adropsat  während  der  Reise  verändert^'  Verfügung  ül)er 
seine  Güter  treÜ'en  sollte,  so  hat  der  Schiticr  bei  Erhalt  derselben  unter- 
halb Heilbronn  die  Heilbronner.  in  und  oberhalb  Ileilbronn 
aber  die  Cannstatter  Fracht  anzusprechen.  Vcrwinterungs-  und  Ver- 
wässerungsiMe  machen  hierbei  eine  Ausnahme. 

Artikel  XV. 

Güter  nach  Berg  und  Stuttgart  zahlen  für  deu  Transport  bis 
Cannstatt  gleiche  Fracht,  wie  die  dahin  bestimmten.  Der  Eigen- 
thümer  kann  solche  in  Cannstatt  in  Empfang  nehmen,  oder  vergütet 
dem  Bchifter  einschließlicli  Sj!  Kr.  Bohlwerksgebühr  in  Cannstatt  für 
das  Verbringen  nach  Stuttgart  4  Kr.,  bei  Transit-Gut  städtische 
Kosten  von  2  Kr.,  für  Abladen  und  Platzspesen  besonders;  nach  Berg 
3*/8  Kr.  per  50  Ko.  Ju  Berg  und  Stuttgart  üiud  die  verzollten 
Güter  an  das  Magazin  des  Euiptangers  zu  liefern. 

Artikel  XVI. 

Diejenigen  Schifl'er,  welche  vom  15.  November  bis  lö.  Februar  in 
Mannheim  in  Ladung  liegen,  ei^alten  eine  durch  deu  Handlungs- 
voratand  in  Cannstatt  zu  bestimmende  Winterzulage.  Dieselbe  findet 
auch  statt,  wenn  sie  vor  dem  15.  November  in  Ladung  kommen,  aber 
erst  nach  diesem  Tage  abfahren,  jedoch  nur  unter  der  Bedingung,  daß 
die  frühere  Abfahrt  durch  noch  nicht  vollständig  erlangte  Ladung, 
nadi  dem  regulirten  Minimum  oder  durch  höhere  Gewalt,  worüber  sie 
sich  ausKuwetsen  haben,  verhindert  wurde. 

Die  Winterzulage  wird  nur  für  diejenigen  Güter  bewilligt»  welche 
während  der  dieO&Us  bestimmten  Frist  an  Bord  kommen.  Für  Güter, 
nach  dem  15.  Februar  geladen  ^t  sie  weg. 
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Artikel  XVn. 

Sollte  es  im  Laufe  dieses  .iHlires  nöthig  sein,  in  den  FVachten 
Abändoningen  zai  treffon,  so  werden  dieselben  unter  Zustimmunc:  der 
Uroßherzoglichen  Haudeiskamraer  in  Mannheim  und  dem  Hand- 
Inngsvorstande  in  Cannstatt  unter  Zuziehung  der  daselbst  anw^en- 
deo  Schüfer  neu  geordnet. 

Artikel  XVni. 

IMe  Schiffer  haben  in  Mannheim  an  die  Kane  der  GroIKheneg- 
liehen  Handelskammer  von  allen  einsnladenden  Gütern  einen  halben 
Centime  and  in  Cannstatt  bei  Mannheim  Güter  4  Er.  von  100  Gent- 
nem»  von  Heilbronn  und  den  Salinen  8  Kr.  yon  100  Centnem  von 
allen  Gütern»  Steinkohlen,  Früchte  u.  s.  w.  niofat  ausgenommen,  an  ent- 
richten, ohne  solche  bei  der  Fracht  in  Anieebnung  bringen  zn  dürfen. 

Artikel  ZIX. 

Alle,  dem  gegenwärtigen  Vertrage  beigetretenen  Kaufleute  sn 
Mannheim  und  Cannstatt  verpflichten  sich,  ihre  sum  Transport 
nach  resp.  Cannstatt,  Marbach,  Berg,  Stuttgart,  Eßlingen 
und  Mannheim  auf  dem  Neckar  bestimmten  Güter  ausschließlich  den 
diesem  Vertrag  angehörigen  Schiffern  zu  verladen.  Verladungen  mit 
andern  Schiffern,  anter  der  Ausrede,  dazu  von  dem  Bezieher  oder  Ver- 
sender angewiesen  worden  zu  sein,  sind  niclit  zulässig.  Jede  Zuwider- 
handlung giebt  gegen  den  Betraffenden  das  Recht,  seine  Güter  jeweils 
zurückzuweisen.  Dagegen  nehmen  diese  Schiffer  die  Verbindlichkeit 
von  allen  dem  Vertrage  nicht  beigetretenen  Handelsb&iisem  kme  Güter 
zom  Tmnsport  anzunehmen. 

Solche  Güter  aber,  welche  nach  andern  oberhalb  Cannstatt  ge- 
legenen Orten  als  die  angegebenen  bestimmt  sind,  dürfen  weder  an 
die  Schiffer  verladen,  noch  von  denselben  übernommen  werden,  liei 
Strafe  der  Entfernung  aus  der  Beurt. 

Dagegen  sind  die  Schitfer  verpflif  litut  Gnter^  von  Mannlieim  nach 
unterhalb  Cannstatt  gelegenen  Plätzen  bestimmt.  anzunohmcTi. 

Ebenso  dürfen  die  Scbifffr  bei  gleiclier  .Strafe  KaufniHniis-Güter 
nur  nach  Mann  beim  annehmen,  Sägwareu,  Steine,  Früchte  und 
Repekuchen  »nachen  indessen  eine  Ausnahme. 

T)eii]  Maunheinier  Haudels.stande  ist  gestattet,  solche  CTÜtt-r,  welche 
durch  die  Schiffer  der  Eisenbalm  in  Gaimstatt  übergeben  werden  sollen, 
außerhalb  der  Beurt  zu  verladen,  ohne  daß  jedoch  von  der  Handels- 
kammer mit  solchen  außer  Beurtschiffern  irgend  ein  Vertrag  abge- 
schlossen wird.   Die  Beurtschiffer  dürfen  solche  nicht  annehmen. 
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Sollte  man  mit  der  Zahl  toxi  swdlf  Schiffern  nicht  ausroicheD»  so 
worden  noch  wehere  Schiffer  aDgenommen  werden. 

Artikel  XX. 

Die  Dauer  des  gegenwärtigen  Vertrags  wird  aui  ein  Jahr  fest- 
gesetzt, welches  mit  dem  1.  Januar  1853  be^'nnt  und  mit  dem 
31.  Dezember  1853  endigt.  Zu  Erneuerung  desselben  werden  von  Seiten 
des  Handiungsvorstandes  die  sämmtlichen  Beurtschiflfer  hieherzulcommen 
eingeladen.  Dieselben  haben  persönlich  zu  ersclieinen  und  können  nur 
in  nachgewiesenen  Verhinderungsfällen,  unter  Vorlegung  von  schrift- 
lichen Vollmachten,  sich  vertreten  lassen. 

Artikel  XXL 

Der  neue  Vertrag  wird  in  einer  geh<tiigen  Aniahl  Exemplaren 
ausgefertigt  und  jedem  Schiffer  einea  davon  logeetellt;  die  zwei  Oiigi- 
nalien  aber  je  hei  der  Handelskammer  In  Mannheim  und  dem  Hand- 
longBToretande  in  Gannsiatt  hinteriogt 
So  geschdiien 

Mannheim,  den  14.  Februar  ldö3. 

Groflbersogl.  Handelskammer: 
Lauer,  Präsident.   Battlebner,  Secr. 

Cannstatt,  den  14.  Februar  1853. 

Der  Handhrngsvorstand: 
Q,  Hartenstein.  Heinr.  Eeppler.  C.  Botacker. 

Die  Bettrtschiffer  von  Mannbeim. 

1.  Conrad  Knobel     Zicgeibansen.  Sch.  Merkor, 

2.  Gg.  Ad.  Mttssig  v.  HaOmefsbeim.  8eb.  Laura. 

3.  Jacob  "^^tter  v.  Haßmerabeim.  Sch.  Froundsdhafl. 

4.  Heinr.  Zimmermann  v.  Haßmersheim.  Sch.  Nereus. 

5.  Jfae.  Kcaemer     Neckairems.  Sch.  Amor. 

6.  Jac.  Blumhardt  v.  Cannstatt.  Sch.  Karl 

7.  Gotüieb  Noedel  v.  Hovokheim.  Scb.  Wartbei^. 

8.  Job.  Weibel  v.  HaßmevaheSm.  Sch.  Oberon. 

9.  Valt  Knobel  v.  Neduigemtlnd.  Sch.  BVeudenberg. 
10.  Jac.  Walter  v.  Neckaigemilnd.   Sofa.  Freundschaft 
tl.  Jac.  Mdssig  jr.  y.  Haßmersheim.  Sch.  Homok. 

13.  Peter  Knobel     Neckaigemünd.  Scb.  Kar). 
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25.  Fahrpreise  und  Frachtsätze  der 


Neckar-D  ampf- 
Fahrpreiee  von  Heiibronn 


Von 
Hettbronn 

Von 
Neckanolm 

Von 
Jagstfeid 

Von 
WimplBD 

Von  _ 

-ist 

Oftjft ten: 

L 

1 

1  IT. 

I. 

I  IT. 

I. 

Tl. 

I. 

IT. 

Nac-h 

Ii,  kr. 

H.  kr. 

H.  kr. 

rt.  kr. 

fl.  kf. 

Ü.  kr. 

ü.  kr 

Ü.  kr 

fl.  kn 

Neckarsuim  .  . 

—  24 

—  A:> 

Jagsticsid  . 

—  3ü 

-.20 

—  .24 

—  .1:) 

Wimpfen  .   .  . 

-  36 

—.24 

—.30 

-.20 

.15 

-.12 

UiZuaciBiiviui . 

-  48 

—.36 

—.42 

-.30 

—.30 

-.24 

-.24 

—.16 

Haßiiursheim 

1.— 

—.42 

— ..■j4 

-  .;>♦) 

-  -.42 

—  .30 

^.30 

—.20 

-.24 

—.16 

1.24 

1.-- 

1.12 

—  .54 

I.- 

— .4l; 

-.48 

—.30 

-.42 

-Seckar|:^(.  riK  Ii 

\A> 

1.24 

1.40 

1.18 

i.m; 

1." 

1.24 

-54 

1.12 

Eberbach  .  . 

2.24 

l.4ä 

2.1b 

1.3G 

1.21 

1.45 

1.12 

1.30 

Hirecbhorn   .  . 

2.86 

2.- 

2.30 

1.45 

2^8 

1.36 

206 

1.24 

1.56 

M 

Neckaisteiiiacli  . 

2.42 

2  

2.3ti 

\A> 

2.;50 

1.42 

2.18 

1.3G 

2.12 

1.30 

Xeckargeiuiind  . 

'2,4h 

2.4U 

1.54 

'I:m\ 

1.45 

2,24 

1.42 

2.18 

1.36 

Heidelberg    .  . 

2.4ö 

2.— 

2.48 

2.- 

2.42 

1.4^ 

2.36 

1.45 

2.ao 

Fahrpreise  von  Ueidelb 


Vo» 
Heidelberg 

Von 

Neckar 

Von 

Von  . 
Hlnchhorn 

CftjateQ; 

I. 

1  u. 

I. 

in. 

I. 

1  II. 

1  n. 

1  t.   f  W 

Nach 

Neckaigemünd  . 
Neckarsteinach  . 

Hirsclihoru    .  . 
i^iierljacli  . 
V  -^kargeiacli 
.Ncckarclz  .    .  . 
Haß  mei  Ixheim  . 
GuDdelflfaeim .  . 
Wimpfen  .   .  ■ 
.Ta^,4feW  .    ,  . 
X<^ckar.'^ulni  . 
Hf.'ilbronn 

H  kr. 

-  .18 

—.30 
—.36 

-.48 
1.12 

i.ao 

1.45 
1.48 

1.54 

1.57 

■  )  

2   

!l  kr. 

-.15 
—.18 
—.24 

— ,3fi 
-.48 
1.- 
1.12 
1.15 
1.21 
1.24 
1.30 
1.30 

rt.  kr 

-.18 
—.30 

—.42 
1.— 
I.IS 
1.36 
1.45 

1.48 
1.51 

1.54 

■) 

11,  kr, 

—  15 
—.21 

--.30 
-.42 
-.5  1 

l.üü 
1.12 

1.18 
1.21 
1.24 

1.31J 

fi.  kr. 

—.24 

--.3(1 
—  .48 
1.12 
1.24 
1.86 
1.4  2 
1.45 
1.48 
1,54 

tl  kr. 

-.18 

—.24 

—  3(i 

—  .48 
L 

1.06 

1.12 
1.15 
1.21 
1  M 

!l.  kr. 

—  .24 

—  .30 
1.— 
1.12 
1.24 
1.30 
1.36 
1.42 
l  48 

II.  kr. 

-.18 

—  .24 
-.42 
-.48 

—  54 

^- 
1.06 

1.12 

11 

fi.  »f. 

—.24 
-.42 
1.— 
1,06 
1.12 
1.18 
1.24 
1.36 

ü.    r . 

—.18 
-.30 
—  .42 

-'1 

1.— 

\M 

1,12 

Bemerkungen.  Kinder  nnter  12  Jahren,  Sdiiffer  und  Ploßkneebte  genleflen 

Hin-  und  Rflckreiöc  ntihim'n,  zahlen  '/s  der  Fahrprebn  /«  Beri:  wenifter  und  haben 
Fahrpreis  der  zweiten  Cajüte  so  entrichten,  und  müsiiaen  solche  auf  dem  yordejrn 
Rflckiablong  dea  nicht  abgefahfatian  PeHragea  verpflichtet;  WeltarlNrflSTdarungen 
bia  an  200  ff  fr«L 
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NeckaivDampfschiffahrt  für  X856. 

Schiffahrt 
abwärts  bis  Heideiberg. 


Von 

Von 

Von 

Von 

Von 

Von 

Von 

Uaßmers- 

Neckarelz 

Neckar- 

Eberbach 

Hirschhorn 

Neckar- 

Neckar- 

hdm 

tteinach 

gemflnd 

I. 

Ii. 

L 

n 

I. 

i  n. 

r. 

II. 

I. 

I. 

II. 

1. 

! 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl..kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

—.30 

—  .21 

1.— 

—.42 

—.36 

-.24 

1.21 

1.— 

1.— 

—.42 

—.36 

—  .24 

1.45 

1.12 

1.24 

-.57 

-.54 

—  .3t» 

—.42 

—.30 

2.06 

1.24 

1.42 

1.09 

1.18 

—.54 

1.06 

—.45 

-.36 

-.24 

2.15 

1.30 

2.— 

1.21 

1.36 

1.06 

1.18 

-.54 

-.48 

—.30 

-724 

2.24 

1.36 

2.— 

1.24 

1.48 

1.12 

1.24 

1.- 

1.— 

-.45 

—.42 

—.30 

—.24 

-..15 

nufwnrts  Hoilbronn. 


Von 

Voii 

Von 

Von 

Von 

Von 

Von 

NaoksT' 

MeekarelE 

Hafiniers- 

Gn&del«' 

impfen 

Jagstfeld 

N«Amrralm 

flondi 

h«im 

heim 

II. 

II. 

I. 

IL 

I. 

U. 

I. 

II. 

I. 

II. 

I. 

II. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

fl.  kr. 

—.24 

—.18 

—.42 

—.27 

-.24 

-.18 

—.45 

—.30 

—.30 

—.24 

-.24 

—.18 

—.48 

—.38 

—.36 

-.27 

—.30 

—.21 

—.24 

—.18 

—.54 

--.86 

—.42 

—  .30 

-.36 

—  .24 

—.30 

—.21 

—.18 

—.12 

1.- 

—.42 

—.48 

-.3(i 

-.42 

—.30 

—.36 

—.24 

—.24 

—.15 

—.15 

—.12 

1.12 

—.48 

1.— 

—.42 

—.48 

—.36 

—.42 

—.30 

—.30 

—.21 

-.24 

-.18 

—.15 

-.12 

'/*  ErmftfiicQDg.  Die  geringste  Fahrtaxe  ist  12  kr.  Reisende,  welche  Biilcte  für  die 
«»lebe  wthrend  de«  ^nwn  DienstJahree  OQItigkeit    Für  Hnnde  ist  der  halb» 

Verdrrk  nn^''  Vnnrlen  werden.  Bei  Rtoriiiii.'en  im  "Dienste  I.-^t  die  ns^f  llfichafl  mir  fur 
durch  andere  Gelegenheiten  auf  Kosten  der  UeselJscbaft  finden  nicht  statt.  Gepäck 
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FrachtRÄtze  pro  1858 
swifloheii  Heübronn.  Heidelberg,  Maoubeim  und  Ludwigshafen 
nebst  den  Zwischen-StaUonen 


p.  100  S  ZoUKewieht 


Zwiflcfaen  Heilbronn  and  Nednrds 


» 


» 

» 


» 

f 

9 
* 


» 


» 

» 

HddelbMg .  . 

.  zu  Thal 

.  m  Hwg 

> 

Liidwig8bafo& . 

und 

> 

Heideiberg  .  . 

7Ä\  Thal 

»       .  . 

.  zu  Berg 

> 

» 

Ludwigsbafen . 

Zwiaohen  Eberbach  und  Heidelberg  . 

>  »         >         >  . 

9  9»  Maoobeiin  . 

9  9         9  Ludwigsbafen 


SU  Thal 

zu  Berg 


ohne 
ZoU 


u 

14 
16 
15 
U 
27 

12 
18 
15 
24 
27 

18 
15 
24 
27 


mit  ZoU 


15 
15 
19 
16 
25 
28 

12 
19 
16 
25 
28 

19 
16 
26 
28 


17 
17 
20 
18 
27 
80 

12 
20 
18 
27 
30 

20 
18 
27 
80 


Bemerkungen.  H<ipfeii,  Wolle,  CUiviefe,  Spiolwaaroii,  leere  Fäaaer,  Bett- 
federn.  ^Slenhles,  Küblorgp.schirr,  Raobkarton,  ttberfaanpt  Nhr  voluiniiiOoe  Gegen» 
stände  zahlen  die  anderthalbfache  Fracht. 

Die  geringste  Frachttaxe  flir  einzeln  reisende  Colli  ist  10  kr.  per  Collo.  Ottter- 
•tlldce  Ober  lOOO  g,  entittadMide  oder  tknade  Geteoftande  wetdeo  iddit  an- 
genommen.  —  Guter  wf  andere  als  oben  angefftbrte  Orte  können  nicht  beftrdert 
«erden. 

Colli  onter  I  Ctr.  sahlen: 

von    1  bis   29  fl  =  »/«  Ctr. 
t  80  »    5»  »  =  >/*  > 
»  60  »    79  »  «>  «/4  » 
»   79  >  100  >  =  '/i  > 
Alle  Güter,  welche  zar  BefOtdemiig  flbeigebea  verdan,  mfisaan  mil  einaiii 
Oonnoiaaament  versehen  sein. 
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 Carl  WioUf'«  UniversitaUbuchhamUung  In  Heideitefv. 

br.  Ed.  Hahn 

Die  Wirtschaft  der  Welt  am  Ausgange 
des  XIX.  Jahrhunderts. 

Eine  wirtachaftsgeographische  KHtik  nebst  ernigen  positiven 

Vorschlagen. 

Lex.-8".   geheftet  5  Ifk.  50  Pfj?.,  fem  Leiiiwtndband  7  MV. 

.  .  .  Wir  Tiifinrti  n:<ht  zu  irre'i.  wenn  wir  <1iL«rxD  jucrkwiirilii-r  ■:,  1:1:  ilurch 
und  durch  oriKintllcn  Buohe  einen  izruf.i'w  y^iU.liX  vomnswißen.         (KarUmiifr  Zeitung.) 

.  .  .  Was  HbiT  dem  Huohe  von  liuhn  vor  Hllem  finen  hcr>'OTnif;i  ipi>  u  Platz  In  uu^crom 
dietiualigeii  Bericht  sicht-m  mul',  dws  sind  lUn  l^iiliurUlHiorlschen  Peri-j.«  ttiv» n  in  (k-niMiheo, 
dlV  Ton  WHhrhnf!  lilsiori'-i  hi'r  Bi  vhImiiv^  dfs  Vi-rfiisscns  /rii^'eti.  ilHe  I  innrhau.) 

Endlich  wiviJt-r  i  iiuiuil  t  ili  Kucli,  rJus  n  j»  litld  \s»'rt  ist,  ans  il<  in  rniui  cUmis  )i  riipii 
kann,  das  die  £iDtt>nit:lvrii  der  i  litti--t'n'-u>iit-igen  lltemri-c  In  n  Siindwi.vU'  urtLiut)!  (uiu  lj- 
hrlcbt  .  .  .  Idi  mag  nicht  iiiiterUKteii,  »uf  dua  HahniK-he  Hiich  jeden  Muiwcrkeato  au 
machen,  der  M  vettrilgt,  di«  lUnt»  avcb  in  allMttisir  Beleucbtung  xu  sehen,  nii  In  tu  «In- 
«cittBer.  fUfr  Hammer.) 

Finanzpolitik  und  Staatshaushalt 
im  Großherzogtum  Baden 

Zugleich  ein  Beitrag;  zur  deutschen  Finanzpolitik:. 
Von  Dr.  Adolf  Buchenbers^er, 

OroObmogl.  BiidiwlieD  Finanzininülor. 

Le<.-S*.  in  fein  Leinwandband  mit  Deckenzeicbnung  von  E.  H.  Weiß  7  Mk. 

.  .  .  Der  S<hMorpnnkt  fot  In  flnatixpoUtladie  BetnchtuoRen  »Ugemcliien  lahnltH  über 
solche  Gegensiiiode  geU-gt.  die  la  den  leUlen  J«hnehntm  bMÖndena  lut^ress«  in  Ansprurb 
oabmen.  Zbeato  üt  daniur  «bft«wrhen  worden,  den  Zusanuen hineen  jwcbsuKebeo,  die 
iwitrhen  der  Sniwtoklung  de«  stJMUbaiiiihalt«  und  der  »nffemelaen  wlrMcbrnruicben  Eou 
wicklonir,  lowle  den  «btacbiUle-  and  «ninlpolitlscben  Wnndlunseo  beaiehen.  Wenn  «ndUrh 
bei  der  Pnmvllunv  der  8tftattb«nr>halt9ergeiinl«ee  im  elaitelnen  und  der  lie  lieeinflnaaenden 
gewUgeberiirhen  und  wnstieen  Maßnahmen  die  xrhn  Jahre  iDMiM  TorniBiweiae  Bentekaieb- 
Ucnnff  Smdea.  *o  wurden  doch  beailelicb  der  meisten  Ausgabe'  Uder  Eiunabmawelce  «urb 
BuckbHekc  «wf  die  Entwicklunit  der  EtHtvcrhälininiie  in  früherpB  Peeeanien  geworfen. .  ♦  . 

Max  Eyth 
Im  Strom  wiserer  Zdt» 

Aos  Briefen  eines  Ihgenienn. 

1.  Bind:  Lehrjahre.   Mit  32  schwarzen  und  4  farbigen  Biliern  nach  Zeich- 

nun:'cn  von  Max  ICylh.  8".  ^'ebcftct  5  Mk.,  fein  gehnnden  6  Mk. 

2.  Band:  Wancievjabre.   Mit  32  Rchwarzen  und  4  farhigen  Bildern  nach 

Zeichnangen  von  Max  Kvth.  <s<*.  geh.  ftMk.,  fein  geb.  6  Mk. 
8w  Band:  MciRterjahre.   Mit  ö2  schwarzen  und  4  farhiiren  I'.ililerD  nach 

Zeichnuiigen  von  Max  Eyth.   8*.  geh.  5  Mk.,  fein  gel».  G  Mk. 
Alle  drei  Bände  in  Halbfranz  gebunden  SO  Mk. 

.  .  .  Kin  ganzer  Mnnn  blickt  aus  Jeder  Zelle  deH  Werkes!         (Seatacb«  Xeitnna.) 

.  .  .  Das  KHii/e  Kiich  a>>er,  ühriKeim  mit  Tillen  eigenen  Skissen  des  VertKü^ers 
geM^hmüokt  Ut.  IM  ein  Werki  wie  ausere  (.iiermlur  leider  nur  reeht  weui^e  besitzt.  Um  ko 
dankbarer  dürfen  wir  deshalb  für  dteM  Kulturbllder  «u^  der  Kntwickliink'M(;cs(-hi<hu<  des 
Mnscbinciiseitalteni  rein.  <L4*ipsiKer  .»oeiit«  .\arhrlrhlfn.) 

...  Aber  raun  Ic^e  «elh^t!  I<et.'el<*leniDg  für  die  KuUurauf».'al>e  de^  InRenieurK,  Kolde* 
BCr  Bnaor,  1ctjeD>^v«.>lle  HeltiAgc  zur  McuscbeukcDUtDiM,  seltoue  ErzAblcrkiinst  ujitcheii  das 
com  GSBOa»«  .  .  ■  (SlaalMiiseliter  tfir  MiirlteraberK.) 

.  .  .  Dieses  Buch  hat  unK  einen  GcnuC  ierellel  w  W  i-elien  eines  . . .  (Konlurfreunit.) 

.  .  .  Ül>er  dem  ganzen  Ituchc  sehwcbt  ein  so  pnu-htiKer,  ccht  dcnücher  Humor,  <IhQ, 
wenn  man  vrst  angetnngen  hnt,  mnn  immT  weiter  lesen  will  .  .  .  (Arrhimrdes.) 

.  .  .  deutK-h  Im  l»esteu  f^innc  de*  Wortes.  ,'l'er  alt*  lilanlie.) 

Eine  Reise  <lurrh  die  LAnder  de«  jnlt  SohJldeniiigeu  1»  Bild  «iiid  Wort,  vriu 

Idl  latcrcaaiinter  n«>('h  kein  andt-reü  lilinliclit-s  Wt  rk  gefimden  habe.  (Drr  Truit.  ' 

.  .  T>H  hui>en  wir  uns  seU>6t  niil  all  unseren  Tugenden  uudSchwttchen  des  l'(ut><  hi-n, 
besnndors  nii^  der  Zeit,  wo  gaaz  DeuUcblsad  2110 rat  SCbttchlCtn  die  Nax-  aus  d<>m  M  ir<  lu-u- 
buch  der  Klnder^t^!^e  hermi«7»nr  .  .  .  < War1hnrir<tlittin«*.) 

.  Iii  r  In.-'«  tiirnr  V\\.h,  d  ti  du*:  I.ri.<  n  In  s<  tnrm  lienife  iwu  li  nller  Herren  I^mder 
ftdirt-',  l.<t  uhemli  dvrsellie  c<'i-^tvoile  .Menwii,  d.  r  mit  wi-ii««in  Blkk  uJ)er  i^fine  unmittelbare 
Umk't  ixiiii:  hinAU<>seiinut  und  da)<el  eine  Mikiiiit'Ti-\%  t  ru>  VapaSsOngsfitblk'keU  und  einen  köst- 
lichen, friikcbeu  iluuor  in  allen  LGbeiii<tageu  »leb  iH'wnbrt  .  .  .  (Iieslariie  Warbt.* 
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Streik  und  Strafrecht 

Von  Dr.  jur.  Erieli  M.  Frey. 
Mk. 

Eine  knapp,  tih«r«ichtlich  ottd  f^Mh  g««e^ri}b«iu*  Arb«lt.  I>«t  VirttfMr  «iO  «IM»  Überblick 
(«)>«n  (iber  die  kof  Streik*  bMbglieben  Vonehriftoa  das  StrOB.  «nd  Ü  1ß3  OvwO.,  wuria  di»  ela» 
■cbUgig«  Litcntor  «nd  B«cbi*preeB«Dg,  wobei  er  socb  leioe  .eiRcne  Auicbt  catwickeH  wd  befrftodM. 
Er  bMuadelt  in  einer  Eialeitnug  des  hiigrit  der  Eoelition  and  des  K»»litionsreebt«s  tob  viitechaft- 
HUkn  «nd  racbtlirhes  SUadpsokte,  ■antjrsiett  dann  die  eiateJaen  Tatb««UndniK>ioeat«  der  in  Fn|« 
fcMUimdea  18  StrOB.  nnd  bebnodelt  endlieh  die  Mbwerzen  Litten,  d>-n  b<jy1(ntt  ani!  das  ^ftreikpoeteMteke«. 
Ab  BcUnes«  ii>t  die  einecblägige  Literntv  innmaengeeteUt.  An  «'iiigt>heiidst«&  ist  die  Prai;«  be* 
bandelt,  inwimeit  in  einem  Stroik  od^r  Boykott  eine  Brprennng  geitimlpin  wt^rden  könn«.  IHn  An- 
veadbarkt>il  dieser  Strafbeatinnung  wird  ans  dem  Urnnde  ab^lebnt,  weil  der  enges  trabte  Vermögens- 
Torteil  nicbt  reebtfvidrt^  ctet.  Die  Arbeit  bat  siebt  allein  die  »rbciu  be<i;icbnf.ti"n  naliArcn  Vnrxfig«, 
di«>  daa  L<-sen  angenehm  nia''h<*n,  Kondorn  erfreat  aacli  darch  jaristiKcht-  St^btrtL  V,  q  dor  Verfasset' 
Veraalaflraay  halte,  aaiM  Tolkiwirtschattli'  lio  and  sotialpolitiscbe  l'b«rz«!Qgnng  zum  Aaadraek  sa 
Wiifei,  b««*M  «r  «in  warme«  Oeflkbl  far  Uerechii^keli  utA  toatdea  FortüL-hntt 

iMdfMiahUnit  W.  »iliw»«  Bf—ea,  In  ,D»atac>»  Jwittf  ihtfwg*. 
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Vorwort. 

Angeregt  zu  dieser  Arbeit  wurde  Verfasser  durch  eine  1900  er- 
schienene Denkschrift,  die  eine  Kanaiisierung  des  Neckars  in  Präge  zog. 
Eine  IJutersuchung  der  sozialen  Lage  des  Schiffergewerbes  vom  Neckar 
und  ihrer  durch  eine  Kanahsierung  möghchen  Veränderung  mußte  in 
einer  Zeit,  die  von  wasserwirtschaftlichen  und  soaiulpoUtischen  Problemen 
so  erfüllt  ist,  naheUegen.  Zumal  gerade  das  Binnenschifialirtsgewerhe 
bisher  eine  eingehende  volkswirtschaftliche  nearbeitung  nicht  gefunden 
hat.  Diese  Lücke  i^t  auch  durch  inzwischen  erfolgte  Untersuchungen 
des  V'ereins  für  Su/Jülpuliiik.  uicht  ausgefüllt  worden.  Die  «Unter- 
auclumgen  über  die  Lage  tler  Angestellton  und  Arbeiter  in  den  Ver- 
kehrsgewerben» (1902)  behandeln  nur  die  Eisenbahn-  und  Straßenver- 
kehrsgewerbe, andere  nur  «die  Lage  der  in  der  Seeschiffahrt  beschäf- 
tigten Arbeiter»  (1903).  Daß  gerade  in  letzter  Zeit  die  Lage  der  im 
Bioxmiachiffahrtsbetrieb  Beschäftigten  wiederholt  in  die  sozialpolitiscbe 
Debatte  gezogen  und  im  Ansobloß  sum  Gegenatand  l^gialatoriseher 
ReformyoiscbUige  geinadit  wurde,  erhöhte  den  Reis  der  Aufgabe.  Der 
Geriditspmikt  der  KanalisiMttng  trat  dabm  im  Verlauf  der  Unte^ 
Buchung  ToUkommen  in  den  Hintergrund:  eine  Darstellung  der  Lage 
der  Neckarschiffer  schlechthin  wurde  Selbstxweck. 

Das  außerordentlich  umfangreiche  Quellenmaterial,  das  sich  im 
Laufe  der  Vorarbeiten  Ober  den  historischen  Entwicklungsgang  des  Neckar- 
Schiffelgewerbes  erschloß,  bestimmte  Verfasser  zur  Veröffentlichung  der 
im  ersten  Teil  gegebenen  «Beitrüge  zur  Geschichte  dea  Neckarschiffer- 
gewerbes und  der  Neekarschiffahrt*.  Der  zweite,  der  eigentliche  Haupt- 
teil  der  Gesamtarbeit  nimmt  von  dem  f&r  das  Neckarsdiiffeigewerbe 
wirtschaftlich  bedeutsamsten  Moment  der  letzten  Zeit  seinea  Ausgang, 
indem  er  «die  Lage  der  Neckarschiffer  sdt  Einfahrung  der  Schlepp- 
schiffahrt» behandeli 

Unter  Neckarschiffem  sind  hier  m  erster  Linie  die  im  Neckartal 
ansässigen  Schiffer  gememt,  die  auf  dem  Neckar,  aber  auch  auf  dem 
Rhein  ihr  Gewerbe  treiben.  Bei  der  Flüssigkeit  der  beruflichen  Grenzen 
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mußte  die  Untersuchung  jedoch  auch  vielfach  auf  Flößer  und  Fischer 
vom  Neckar,  andererseits  auf  Schiffer  vom  Rhein  ausgedelmt  werden. 
Die  enge  Einijliederung  der  Schifferhevülkcrung  in  das  Gemeinschafts- 
und  WirL-dialtdleben  dos  Neckartales  machte  es  notwendig,  die  für  die 
soziale  und  ökonomische  Struktur  des  Neckortalcs  und  daiuii  auch 
seines  Schiflbrgewerbes  weseutlicheu  Momente  hervorzuheben. 

Mit  don  Vorstudien  zu  dieser  Arbeit  wurde  Mitte  August  1901 
begonnen,  Ostern  1902  war  die  Arbeit  selbst  im  wesentlichen  beendet 
Äußere  UmAtäzide  ermdglichen  dem  Verfosser  eist  jetzt  die  Veröffent- 
lichung. Die  seit  AbachliiO  der  Arbeit  erfolgten  VeröffieDtlicfanngen  und 
Vorgänge  konnten  indes  nicht  mehr  berttcksiditigt  werden;  ledigUch 
bei  dem  letzten  Abschnitt,  der  die  z,  Zt.  geplante  Einrichtung  eines 
GioO-Scbiffabrtsweges  auf  dem  Neckar  behandelt,  wurde  der  neueeten 
Entwicklung  Rechnung  getragen. 

Verfasser  hat  in  erster  Linie  den  Schiffern,  vor  allem  dem  Vor* 
sitzenden  des  NeckaischifferVereins,  Herrn  Bürgermeister  WitterHaO- 
mersheim,  zu  danken,  die  durch  ihr  auskunflsbeieitee  Interesse  das  Zu- 
standekommen dieser  Arbeit  erst  ermöglichten.  Auch  von  selten  der 
Behörden  wurde  Verfasser  —  fast  ausnahmslos  —  jede  gewünschte 
Förderung  zuteil.  Es  waren  dies  in  erster  linie:  das  Grofihenoglicfae 
Ministerium  des  Innern,  das  GroOhensogliche  General-Landesarehiv  und 
das  Statistische  Landesamt  zu  Karlsruhe,  demnächst  die  Königlichen 
Ministerial'  und  Archiv-Behörden  zu  Stuttgart,  sowie  die  verschiedensten 
statistischeo,  kommunalen  und  privaten  Institute,  vor  allem  Archive, 
Bibliotheken,  Gerichts-,  Steuer-,  Zoll-,  Post-,  Verwaltungs-,  Statistiscfae 
und  Veraicherungsbehörden  etc.  in  Baden,  Württembeig  und  Hessen, 
deren  AuMhlung  zu  weit  führen  würde.  All  diesen  Organen,  de^leichen 
einer  großen  Zahl  von  Privaten,  ist  Ver&sser  zu  großem  Dank  ver- 
pflichtet für  die  Bereitwilligkeit,  mit  der  ihm  die  Fülle  vor  allem 
historischen  und  statistischen  Materials  zur  Bearbeitung  zugängig  ge- 
macht und  diese  erleichtert  wurde.  Vornehmlich  in  Baden  ist's  eine 
Lust  Forscher  zu  sein! 

Herrn  Professor  Dr.  Rathgen-Heidelberg,  seinem  verehrten  Lehrer, 
dankt  Verfasser  den  ersten  Hinweis  auf  den  Gegenstand  dieser  Arbeit 
und  mannigfache  Förderung  bei  ihrer  Durchführung. 

Heidelberg  id02, 
Berlin  1906. 

H.  H. 
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Erstes  Kapitel. 
Die  Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar, 
ihre  Einführung  und  Entwicklung. 

Auf  Iraozösischem  Boden  hatten  die  unitarischen  Wirtschafts- 
tendenzen Deutschlands  ihr  politischeB  Ziel  erreicht:  dem  neugebildeten 
fieiehakörper  begann  alsbald  kraftvolles  Leben  in  seinen  Verkehrsadern 
zu  pulsieren.  Die  in  den  letzten  Jahrzehnten  der  Eisenbahn  einseitig 
zugewandten  Sympathien  begannen  nun,  da  deren  dringende  wirtschaft- 
liche Funktionen  sich  erfüllt  hatten,  allmählich  sich  dem  älteren  Trans- 
portweg, den  Wasserstraßen,  wieder  zuzuwenden,  zumal  die  Eisenbahn, 
wenn  auch  noch  durchaus  nicht  an  der  Grenze  ilirer  Leistungsfähig- 
keit angelangt,  nach  den  Zeiten  stürmender  Eroberung  jetzt  in  den 
ruhigen  Ausbau  des  Verkehrsnetzes  eintrat.  Auch  hatte  der  Krieg 
gerade  die  Gefahr  einef  Verkehre inonopols  der  Eisenbahn  in  seinen 
bedenklichen  Konsequenzen  klargelegt  Schiießhch  wuchs  auch  all- 
mählich die  Erkenntnis  in  die  ergänzende  und  fördernde,  durchaus 
nicht  ausschließende  Beziehung  von  Schienen-  und  Wasnorweg,  wie  sie 
in  Mannheim,  dem  an  das  Eisenbahnnetz  ange?ichl(i9senen  Rhein-  und 
Neckarhafen,  besonders  deutlich  und  günstig  sicli  äußerte.  Konkurrenz- 
fähig kuunle  aber  die  Wasserstraße  dem  Schienenweg  nur  dann  werden, 
wenn  man  dessen  Vorteile,  insbesondere  den  der  Beschleunigung,  auch 
der  Schitiahrt  zuführte.  Dieses  Wasserstraßenpro biem  war  im  wesent- 
lichen eine  Frage  der  Betriebstechnik,  an  deren  Lösung  man  damals^ 
aller  Orten,  vor  allem  auf  Rhein  und  Donau  und  ihren  Nebenllüdsen*, 
heiantiat.  Auch  auf  dem  Neckar  vollzog  sich  auf  technischem  Wege 
eine  völlige  Umbildung  der  bisherigen  Betriebsformen,  deren  wesent- 
liche Bestandteile  bis  dahin  folgende  waren. 

Die  Talfahrten  wurden  von  je  und  werden  nuch  heute  mit  Be- 
nutzung der  Wasserströmung  ohne  Anwendung  mechanischer  Htilfs- 

i  Untfr  Mitwirkung  des  um  jene  Zr>it  (1869)  geirfindetai  „Cflntnlveteins  fftr 
Hebung  der  deulKchcn  Kluß-  and  Kanalschiffahrt". 
*  Haber  II,  S.  13. 


mittel  «frei  auf  sich  selbst»  ausgeführt.*  Während  die  primitive  Tech- 
nik der  Talfahrt  bis  heute  auf  dem  Neckar  erhalten  und  nicht,  wie 
etwa  auf  dem  Rheine,  durch  Talschleppcn  ausgebildet  ist,  hat  die 
Bergfahrt  ihre  frühere  Fortheweor^ingstechnik  gan:;^  ni: (gegeben.^  Diese 
war  der  Schiffszug,  auch  Treideln  genannt,  das  Hniaui'ziehen  der  im 
Wasser  schwimmenden  Schifle  vennittf  Is  Seilen,  die  ans  Ufer  führten  und 
dort  auf  dem  Leinpfad»  vorwärts  gezogen  wurden,  bis  ins  18.  .hdu- 
hundert  vielfach  von  Menschen^,  seit  der  Wasserverkehr  quantitativ 
anwuchs,  die  Trausporte  immer  sthwcror,  die  Schiffe  immer  größer 
wurden,  wolil  ausnahmslos  durch  Pferdezug.  Tyj>ischc  Form  war  der 
«Schiffszug»,  bei  dem  zwei  oder  meist  drei  einem  Schifier  gt;- 
hörende  Falirzeuge-  dap  HchifV,  der  Enkernachen  und  der  Rudernachen 
mit  z.  B.  etwa  2ÜUü  be^w.  1 100  bezw.  500  Ztr.  =  i.  Sa.  3G00  Ztr. 
Tragfähigkeit,  eine  Betriebseinheit  bildeten,  Für  diesen  Scbiffszug 
wurden  je  nach  der  Größe  der  Schiffe,  dem  Gewichte  der  Ladung,  der 
Strömung  des  Fiuöses  meist  fünf  oder  sechs,  doch  auch  acht  und  zehu 
Pferde  in  der  Reihe  eingespannt,  die  auf  dem  Leinpfad  ihre  Last  vor- 
wäris  zogen  unter  dem  eintönigen  «Holla  ho>  ihrer  Reiter.  Diese 
Schitfsreiter,  auch  llalfterer  oder  Halfreiter  genannt,  verteilten  sich 
etwa  so  auf  die  Pferde,  daß  bei  einem  Sechsgespann  von  den  vorderen 
tlrei,  die  das  Hauptschift"  zogen,  das  erste  von  dem  Pferdebesitzer,  von 
den  beiden  folgenden,  die  den  Enkernachen  zogen,  das  vordere  von 
dem  einen  Knecht,  das  letzte  dem  Rudemachen  vorgespannte  Pferd 
von  einem  zweiten  Knecht  geritten  wurde  (und  zwar  meist  sdtlings). 
Die  Knechte  waren  ooobI  kaum  von  iluen  Arbeitgebern,  den  Pferde- 
bedtaem,  geschieden,  die  selbst  ihr  Gewerbe  aoaflbten.^  Die  HalfreHer 

1-  Nur  doit»  wo  der  Neckar  aus  dea  cdn^genden  Bergen  des  Odeowaldes  lie> 

reits  hinaus  in  die  rheinische  Tiefebene  eingetreten  ist  und  -oino  Strömung  die  Gewalt 
de«  (tebirjisfliisafs  verloren  hat,  zugleich  aber  schon  durch  die  breite  RheinweUe  seine 
Stauung  erhält,  nur  auf  dieser  Mündungsstrecke  in  der  lUieinebene,  sowie  an  vercin- 
zaitoi  kilnseren  Strecken  unterwegs  werden  xur  Besddeuniguntf  die  langen  Staken«  bei 
Hochwaner  je  ein  langes  Ruder  am  Bug  und  Heck  des  Schiffes,  tu  Ufllfe  genonoe 
men;  dort,  wo  die  Strömung  bereits  am  schwäc  hsten  wird,  oberhalb  der  Mannheimer 
Neckarbrücke,  wird  wolii  ruii  Ii.  w<»nn  «i*^h  f;<'lf"-i^nhe!t  bietet,  eines  der  saiilreiehan 
Mannheimer  Hafens«  hle(>|>lHHiif  i'-um   X  orspaiia  genommen. 

-  Kleine  Personen-  etc.  Nacheu  kounlou  sich  wohl  auch  ani  Ufer  entlang  durch 
Staken  mühsam  hinaularbeiten. 

*  Wie  beute  noch  der  Trauert  auf  den  nwaischen  Gewissem  durch  die  häufig  im 
Ailjel  organisierten  Burlaken  gescfaidity  m.  Apoalol:  Das  Artjel  (Stuttgart  1897),  aowie 
ancfa  Bücher:  Arbeit  und  Rhythmus. 

♦  Es  kam  nicht  selten  vor,  daß  ein  selbständiger  Schiffsreiter,  wenn  er  im  Ge- 
werbe oder  im  Würfeln  Unglück  hatte^  seine  Pferde  verkaufen  und  fortan  als  Knecht 
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wohnten  hauptaAeblich  am  untersteo  Neckar  in  bäuerlicheD  Gemeinden, 
sie  hatten  selbst  zum  Teil  ihre  eigene,  von  den  Frauen  bestellte  Lend- 
wirtschaft  und  waren  jedenüslls  aus  dem  Bauemstande  liervorgegangen.^ 
Der  Schifisreiter,  der,  um  seinen  Dienst  richtig  zu  Ysraehen,  das  Fahr- 
wasser nicht  wen^er  als  der  Schiffer  selbst  kennen  mußte,  ließ  sich 
seine  und  der  Pferde  Arbeit  auch  entsprechend  bezahlen.  Die  Ritt- 
lObne  und  Pferdetaxen  waren  (bis  zu  den  spAter  getroffenen  unten  be- 
sprochenen Verträgen)  allerdings  je  nach  den  Wasserständen  und  dem 
Verkehrsbedürfnis  verzoll  ieden*.  Für  das  Jahr  1871  wurde  der  Kitt 
lohn  per  Zentner  und  Meile  auf  0,32  kr.  angenommen,  doch  stieg  er 
innerhalb  der  nächsten  zwei  bis  drei  Jahre  infolge  der  Verteuerung  des 
Pferdematerials  und  der  Erhöhung  der  Arbeitslöhne  bis  auf  38  kr.^; 
ja  iu  den  Jahren  187;") — 79  .soll  für  ein  paar  Pferde  nebst  1  Mami  von 
Mannheim  Heilbronn  bis  zu  10^^  Mk.  iicb'^t  Kost  gezahlt  worden 
sein.   Der  Betheb  selbst  war  der  denkbar  schweriUlligste.   Bei  einem 


reiten  mußte,  um  steh  später,  wenn  ihm  lia^  Glück  wiaiur  wohler  wollte  uad  er  sich 
eiwas  zusammengespurt  hatte,  wieder  neue  Pferde  anzuschaffen. 

Die  Sehiimiter,  Herr  wie  Kneditf  waren  wegen  ibrer  Roheit  bekannt  und  ge- 
fflrchtet,  die  allerdin^  zum  Toll  in  der  Art  ihrer  lieschäftigung  begrDndet  gewesen  «ein 
iiiag:  der  stete  Aiifenfhalt  int  rriM<-ii.  das  uiiaiiniürlichi-  Antreiben  fJfr  Pfprrlp  zn  riner 
Arheit,  die  sich  nur  zu  häufig  von  TierquälercKn  kaum  unterschied,  das  laute  Schreie« 
zum  Schiff  hinüber  luid  zu  den  anderen  Halfreitern,  die  eigene  körperliche  Unrast  bei 
Wind  und  Wetter»  bei  Hitae  und  Kälte,  die  hAnfige  Einkehr  im  Wirtahaose  b«i  jeder 
Staüofi  und  das  ateie  Obmiachten  fem  vom  eigenen  Haus,  in  der  ADSspannungswirt 
Schaft,  wo's  selten  ohne  vorheriges  Zechen  ahtjf^'nngen  sein  soll,  —  all  das  hatte  ihr 
ganzes  Wesen,  hatte  ('harak(er  und  Sitten  fast  sprichwörtlif  h  rerrnht.  in  noch  hftheteOi 
Maße,  alä  ohnehin  beim  ambulanten  Gewerbebetrieb  leicht  möglich  ist 

t  Nach  mflndticher  Aualmnft  heirfe  noch  Mbendef  ebenudiger  Halfreiter  war  die 
grofle  Ifehmhl  in  dem  oberhalb  Mannheim  gelegenen  Neckarbanaen  beheinalet.  Es 
sollen  dort  ca.  40  selbständige  Halfreiter  gewesen  sdin,  von  denen  i n  <  !nc  6,  mehrere 
4.  die  meisten  2  und  M  l'fcrde  besaßen:  in»  ganzen  wurden  Ende  der  70er  Jalire  in 
^leckarhauscn  42  Fiiar  und  21  einzelne  Pferde,  im  ganzen  also  105  Pferde  gezählt. 
Nächst  Neckarhauseii  sollen  noch  in  Ilvesheim  ca.  40  Pferde,  im  Schwabenheimerhof 
ca.  20,  in  Hafimersbeim  15—20  Pferde  und  weiter  noch  enixelne  verstreut  in  Neckar« 
gffnünd,  Eberbach,  Rainhach  etc.  für  den  .Schiffszug  gewesen  sein.  Entsprechend  der 
Kraft  crforilernden  Arheit  mußten  die  Sr  lüffsrciter  über  ein  kräftiges  Pfordcmatorial 
verfugen,  tlwh  sollen  sie  nicht  hfUfti  ihn-  l'ferde  auch  vernachlässigt  haben,  und 
der  „Schiffsreitergaul"  galt,  wie  seui  Herr  in  seiner  Art,  als  typische  Gestalt 

*  Zumal  wenn  die  für  den  regaltrea  Schleppdienst  in  Mannheim  bereit  g^hal- 
teoan  Ffsrde  nicht  ansreichtsn  infolga  Bia^gs,  Hoch»  oder  Niederwaaser,  oder  durch 
die  nicht  seltene  Ansammlung  von  BerggOtem  in  Manntioim  nicht  rasch  genug  zur 
Stelle  waren,  hatte  dies  neben  einer  vpr7r\?prndpn  Warto/eit  von  vier  biß  sechs  Tagen 
in  Hannheim,  die  der  Schiffer  sich  versäumen  mußte,  Ihm  er  zum  Schleppen  an  die 
Rdha  kam,  vor  allem  hAufi^  willkürliche  Preissteigerungen  zur  Folge.  —  (WQst,  S.  8.) 

»  Wflat,  &  9. 
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Schiffiszng,  der  etwa  «Oft  tSaem  Hauptschiff  mit  Mast  von  IBOO  Ztr., 
einem  EnkernacbeD  von  1 100  Ztr.  und  einem  Rudemachen  von  800  Ztr. 
Ladefähigkeit  bestand,  indes  bei  mittlerem  Wasserstand  nicht  mehr  als 
2500  bis  höchstens  3000  Ztr.  geladen  hatte,  bestand  die  Remann\mg 
ans  dem  Schiffseigner,  zwei  Matrosen  und  einem  Sohitisjungen,  die 
Bespannung  aus  etwa  zehn  Pferden  und  vier  bis  fünf  Mann  Haif- 
reitcrn.'  Es  fuhren  immer  zwei  bis  drei  Züge  gemeinsam  hmterein- 
aiider,  um  bei  fclns-er  passierbaren  Sti'llcn  mit  starker  vStrömung  etc. 
sich  einander  Vor8[>ann  zu  leisten,  wodurch  der  Aufenthalt  natürlich 
noch  vergrößert  wurde.  Außer  dieser  gegenseitigen  Unterstützung  durch 
Vorspann  bei  schwierit^en  Passac^en,  B.  bei  Brücken  etc..  waren  weitei>j 
.sogenannte  «Stichlingspferdt  f  erforderlich,  die  auf  einzelnen  Ifingereu 
Strecken  mit  starker  Strom uiig,  z  B.  bei  Heidelberg,  bei  Neckarek, 
zwischen  Wimpfen  und  Neckargartach,  vorgespannt  wurden.  All  diese 
Manipulationen  gmgen  natürlich  nicht  ohne  beträchtlichen  Zeitverlust 
vor  sich*  und  es  ist  wohl  begreiflich,  daß  ein  Schiffszug  tägUch  nicht 
mehr  als  ungefähr  fünf  Stunden  zurücklegte  und  für  die  Strecke 
Mannheim-Heilbronn  bei  starker  Gegenströmung  und  schwerer  Ladung 
wohl  auch  G — 8,  in  der  Regel  aber  5V«  Tage  brauchte.^    Bereits  iui 

^  iii  Mannheim  setzte  sich  früh  morgens  dieser  Tro&  in  Beweipin^-  Während  der 
Fahrt  wurde  den  Halflerem,  wenn  das  Schiff  am  Ufer  «beiher*  fahren  raupte,  Proviant  und 
Bi«r  von  dem  Sdnili^ungen  ms  Ufer  gebracht;  zu  Hittagszeit,  iff«iiin  e&wa  in  Sedunhciin 
oder  DredMim  der  Fottarkatten  IBr  die  Pferd»  vom  Schiff  ans  Land  getnr&eht  und  etwa  mim 
Stunde  gefuttert  wurde,  kamen  zum  Mittag* •^^sot^.  das  der  Scbiihjange  unterwejts  ge 
kocht,  alsdann  die  nalft*'r<»r  aufs  Schiff.  Di-s  Abonds.  wenn  in  einer  der  am  Necltar- 
uler  gelegenen  Etappestalionen,  meist  m  iV'ecitarhausen,  das  erste  Nachtquartier  gemacht 
ward,  wurde  ihnen  das  Nadtteaaen  ins  Wirtabaus  gebracht,  wo  aie  den  vom  Schlier 
liglieh  im  Voradraß  ansbeiahlten  Ldm  mindeatena  teilweiae  veztraaken.  An  Kime> 
raden  dazu  fehlte  ea  nie:  kamen  doch  inswiachen  die  Halfterer  der  folgenden  Sdnfi- 
cQge  bald  nach 

'  Man  vergegenwärtige  sicli  stets,  daß  der  vonierste  Schiffszug,  dem  die  Pferde 
des  zweiten  und  dritten  als  Vorspann  zur  ünlerätützung  gegeben  wurden,  bis  zur  Sta- 
tion fnhr,  dann  a«ne  nnd  die  Vonpannpforde  fflr  den  nichaten  ScfaÜBfng  surUdnandte 
und  ao  fort»  man  Tergegenwirtige  sich  ferner,  mit  wdcliem  Zeitaufwand  das  Fflttem 
der  Tiere  verbunden  war  oder  welche  Störung  es  venirsachto.  wenn  sie  erkrankten 
oder  beschlagen  werden  muüten,  man  vergegenwärtige  sich  schließlich,  da,  natürlich 
wieder  mit  entsprechendem  Zeitverlust,  die  Pletde  auf  der  Strecke  von  Mannheim  bb 
Heilbrann  fonfiaial  von  einem  Ufer  auf  das  andere  Qhergeaetit  werden  mnfiten,  swei- 
an!  Eom  Obecnaehten,  dreiittal  weil  der  Leinplad  anf  daa  andere  Ufer  Abenprang. 
"  Die  erste  Nachtstation  war  Neckarhausen,  die  zweite  NeckargemUnd,  die  dritte 
irbach  (bezw.  Lindach),  die  vierto  Ha&mersheim,  die  fünfte  Wimpfen.    Am  secha» 
^/Tage  bis  nach  Mittag  war  Ucübroun  erreicht,  nnd  in  1*/«  Tagen  kelirte  alsdann 
^hifisreiter  mit  aeinen  Pferden  nach  Mannheim  zurück.    Dadurch  wurde  es  mOg- 
6  die  SchÜhreiter  bei  gutem  Geaehlftogang  genau  alle  6  Tage  ihi«  Tonr  wieder* 
"^^'^  *^  der  ganie  ächübbetrieb  geregelt  wuide. 
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Jahre  1863  kam^  «zwischen  <len  Schiffern  und  SchiffBreiiern  ein  Vor* 
trag  zustande,  welcher  den  Rittlob  n  der  letzteren  feststellte  und  größere 
Sicherheit  in  den  Betrieb  brachte».'  Die  Verträge  wurden  alljährlich 
neu  vereinbart.  Aus  dem  im  Anhang  im  Wortlaut  wiedeigegebenen 
Vertrage  ftlr  1875'  geht  die  gesamte  Organisation  des  Schiffszugsbe- 
triebes genau  hervor.  An  der  Spitze  der  von  Neckarschiffem  und 
Schiffsreitem  eingehaltenen  «Beurt»  stand  eiu  aus  Mitgliedern  beider 
Vertra^pportnen  gewählter  Verwaltungsrat;  die  Schiffsreitor  ihrerseits 
unterstf  l)t(  11  sich  den  Rctriebsan Ordnungen  zweier  in  Neckaihanpon  an- 
sässiger Brudermeister,  welche  das  Pferde-BeBtell^escbrifl  versahen. 
Durch  diese  Betriebsregelung  wurde  wohl  eine  größere  Ordnung  und 
Sicherheit  erzielt,  aber  eine  Verkürzung  der  Reisedauer  konnte  sie  nicht 
herbeiführen,  und  gerade  sie  war  es,  welche  die  Schieppkosten  für  die 
BerLH'ahrt  so  oihchlich  verteuerte.*  Dazu  kam  noch,  daß  die  Rittlöhne 
fortgesetzt,  wie  aus  den  mitgetulten  Verträgen  hervorgeht,  Htiegen.  So 
betrug  z.  B.  für  ein  paar  l'ierde  für  das  beladene  Schiff  von  Mann- 
heim nach  Heilbroan  der  Mietlohn 

1865  fl.  46 

1866  '  50 
1873  -  54 
1875  .  63. 

Übereinstimmend  veisicherten  denn  auch  damalige  Schiffer,  «daß 
sie  durch  die  Frachten  kaum  mehr  zum  Ersatz  ihrer  baren  Auslagen 
gelangen,  daß  sie  an  Verzinsung,  Amortisation  ihres  Fuhrniaterials  gar 
nicht  mehr  denken  können,  und  daß  sie  nur  deshalb  noch  zögern,  ihr 
Gewerbe  einzustellen,  weil  Aussicht  auf  Einführung  eines  rntioTirlleren 
Betciebes  besteht  und  weil  sie  verhüten  wollen,  daß  der  Verkehr  andere 


>  Huber  Ii,  12. 

'  Eine  Betriebaordnimg  war  um  so  nötiger,  als  einzelne  äckifier,  die  aus  irgeud- 
weldien  Giflnden  dem  Scbilbniteiii  niBlielttg  wanD,  oft  wochenlani  auf  Gdegeolint 
mm  Abschleppen  warten  moAteD,  wlhrend  aitdoeneita  anch  einzelne  Schiff  Breiter 

nicht  selten  beeinträchtigt  wurden. 

•  Verfw-^^r  konnte  von  priviit»  i  Sr]io  mn  die  Verträge  für  1865,  186(»,  1873 
und  1875  erhalten;  flrObere  und  spätere  sLauden  ihm  nicht  zur  VerfQgnng;  der  fOr 
1865  iai  im  Anhang  vergleichaweise  angeflUiil 

*  AvBer  dan  ohan  aBgaMlirleii  RitUfthnan  für  die  HalMar  und  dam  Tagalohn 
lür  seine  Bfannachafl,  der  für  den  crstf  n  Knecht  ca.  3ö — 45  Kr.,  für  den  zweiten  25 
bis  35  Kr.  botnip,  mußte  der  Schiffer,  der  sein  eiw*»n  G<'schirr  an  Sfilcn  etc.  für 
das  „Pf<  r<lf>ln  ■  hrauchle,  allein  an  Proviant  für  sich,  seine  Leute  und  die  Halfterer 
von  Mannheim  aus  etwa  3  Faß  Bier,  3ü  IH.  Heisch  für  die  halbe  Reise  (untere 
wafi  winde  angakaoft),  80  Laib  UnH,  «sSavdem  Kafae,  Zucker,  ErliaaD,  Bobn«, 
liinaan  alc  naitfllliraB. 
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Wege  auteuehe».*  Tm  ganzen  wunleo  nach  privaten  Ermittelüngen  im 
Jabre   1871   au   EitÜölmen  füi-  die  beiadenen  Fahrzeiipfe  zwischen 
Mannheim  und  Heilbronn  162870  fl.,  für  die  leeren  Fahrzeuge  6809^  fl.. 
im  ganzen  also  230966  fi.  bezahlt^,  worin  die  Beköstigung  der  Uaii 
reiter  nicht  mit  inbegriftbn  ist. 

Diese  Verhältniese  machten  auf  die  Dauer  dem  Schiffer  eine  ren- 
table Gestaltung  seines  Gewerbebetriebes  ohnehin  iiiiMio<:^lich ;  die  Un- 
haltbarkeit  uud  ünzulanL^^lichkeit  seines  ßeLnthssvstt'ms  wurde  ihm 
indes  noch  evidenter  zum  Bewuütscm  gebracht,  als  du.  neu  erötl'uete 
Strecke  MeckeBheim-Rappenau-Jagstfeld  der  Odenwaldbahn  die  Vorzüge 
der  Schnelligkeit  und  Regelmäßigkeit  und  Billigkeit  der  Neckarschiff- 
fahrt  gegenüber  in  direkter  Konkurrenz  geltend  machte.  Bald  hatte 
sie  einen  Teil  der  bergwärte  gehenden  Kolonialwaien-Stackgüter  an 
flieh  gerissen,  and  der  Kohlen-  und  Sakvecfraehtnng  drohten  hei  den 
fortwflbfend  noch  eteigenden  BiUlOhnen,  den  vral&ofaen  Zeitvenlimn- 
niflsen  und  der  Unflicherheit  der  Lieferzeit  alhnfthlich  dieeelhe  Gefohr. 
Nor  alba  hegieiflich  und  niehi  ohne  Berechtigung  war  daher  die 
BefBichtnng  der  Schiffer,  «daß  das  gändiche  Aufhören  der  Neckar- 
eohiflbhrtt  wmm  äe  fbmerfain  Yom  Pferdezug  abhängen  soll,  nur  noch 
die  Frage  einer  sehr  knraen  Zeit  sein  wird».*  —  Die  Folgen,  die  sich 
an  das  Aufhören  oder  auch  nur  an  die  teilweise  Emstellung  der 
Neckanchiffithrt  Imüpfen  mußten,  waren  kaum  absehhare.  Nieht  nur 
wftre  damit  der  ScÜffer  so  gut  wie  brotlos  geworden  uud  den  Be- 
wohnern des  Neckartals  eine  HaupterwerbsqueUe  genommen,  auch  das 
in  den  Schiffen  investierte  Kapital  wäre  verloren  und  ebenso  die  vielen 
und  hohen  Strombaukosten  nutslos  gewesen;  femer  hätte  mit  dem 
Aufhören  der  größeren  Neckarschiffahrt  auch  der  s.  Z.  sehr  umfang- 
reiche Steinbmdbbetrieb  in  dem  gleichen  Maße  wie  der  Stdniransport 
SU  Wasser  auf  ein  Minimum  zurückgehen  mttssen,  was  fOr  die  an 
Erwerbsquellen  ohnebin  nicht  reichen  Ortschaften  des  Neckartals  wie 

^  Wüsl,  S.  9.  Man  wird  dieser  Versicherimg,  »olile  hk*  auch  vuii  versteililu  ln  r 
^ioUiUuidäubertreibimg  iiicbl  ganz  frei  sein,  zum  guten  Teil  ihre  Uerechtiguug  nichl 
abslnileD  können,  w«nn  num  bei  «inem  etwa  mit  2300  Ztr.  gdadenen  Scbifazng  bei 
einer  Fracht  von  12  Kr.  =  276  fl.  allein  die  RitUöhne  wie  folgt  ansetzt  (nach  münd- 
licher Auskunft): 

6  Pferde  ä  Paar  fi:!  n.   18'.)  fl. 

i  Sticliüngspferde  von  llvc-lienü  — Hackteufel  a  7.;<()  /l.  .  lö  , 
1         dlo.         von  Rainbacli — Langeuwörlii     .    .   .      3'  s  , 

1        dlo.  Zinngmbeig— Neekmilz   6  , 

3        dto.         Wimpfen— Ncdtursench  a.  4>/i  11.  .   .      <)  . 

Summa  iSis't  fl. 

*  Waat,  S.  19.  —  >  Waat,  s.  a 


Digitized  by  Google 


Dia  8ehl«ppM]iUlid»t  auf  den  Vmku,  Um  Binfthrnng  and  BntiriddiiiiK.  7 


überhaupt  für  das  materielle  Wobl  eines  großen  Teils  der  BeTOlkerung 
des  Odenwalds  eine  schwere  wirtschaftliche  Schädigung  zur  Folge 
gehabt  hätte.  Eine  solche  drohte  in  besonderem  MaJße  den  Schi£fer- 
ortschaften  selbst  an  den  Ufern  des  Neckars,  deren  gesamte  wiHschaft- 
liehe  Existenz  zum  überwiegenden  Teil  auf  der  NeckarschitFahrt  basiert 
war.  Denn  all  die  Gewerbetreibenden,  Krämer  und  Handwerker  des 
Ortes,  «^io  url)eiteten  nur  für  den  Schiffer,  lebten  nur  von  der  Schiffer- 
bevölkeruug,  und  wenn  deren  Kaufkraft  erlahmte,  staiui  der  wirt- 
Hcbaftliche  Ruin  der  Gemeinde  zugleich  mit  dem  ihrer  Hauptbewolmer, 
der  kScliiftpr,  zu  -befürchten. 

Kaum  geringer  aber  als  diese  an  Hhs  Versiegen  der  Erwerbsquelle 
geknüpften  Folgen  für  die  Nächstbeteiligtdi  wnv<^  der  allgemeine  wirt- 
schaftliche Schaden,  vornehmlirb  im  Alisat/.grbiet  der  Heilbronner 
Güter,  gewesen,  den  ein  Aulgeben  dieses  Verkehrsweges  verursacht 
hätte.  Wäre  doch  mit  Aufhören  der  Scbiti'ahrt  der  letzte  und  einzige 
Konkurrent  der  Eisenbalmen  geschwunden,  und  eine  baldige  Tarifer- 
höhung, die  ohnehin  im  Zuge  war,  würde  kaum  ausgeblieben  sein.* 
Niemanden  aber  außer  den  Schiffern  selbst  iiätie  das  Stocken  der 
Neckarschiffahrt  so  schwer  treffen  können  wie  den  Handelsstand,  vor 
allem  den  Heilbronns.  Hier  konzentrierte  sich  der  ganze  Neckar- 
handei,  und  Heilbroniis  Prosperität  war  untrennbar  verknüpft  mit  der- 
jenigen der  Neckarschiffahrt,  seine  Stellung  als  Handelsstadt  mehr  oder 
weniger  bedingt  durch  seine  Lage  als  Endpunkt  der  schiffbaren  Strecke 
des  Neckars.  Ihm  drohte  mit  dem  Eingehen  der  Neckarscbifil'ahrt  der 
Verlust  seiner  Position  als  Handel8emiK>re  für  sein  weites  Hinterland, 
für  das  wtirttembergiscbe  Unterland,  überhaupt  für  das  große  schwäbische 
WIrlKfaafLsgehiet,  das  durch  seine  Vermittlung  auf.  der  WasserstraOe 
des  Neckars  gespeist  wurde.*  War  also  die  Erhaltung  der  Neckar^ 

1  Damit  wäre  aber  einma!  der  nevulkrrimt  liu  Ureimmalerial.  Kohlen  und  Holz, 
das  810  l)isher  auf  dem  Wa-sser  noch  immer  billiger  bezogen,  verteuert  worden:  die 
Lcbensuiittelzuiuhr  wfire  lediglich  auf  den  Scliiencnwug  aiigewiei>eji  geweami  und  even- 
tuell durch  eine  von  keiner  Konkurrent  mebr  beoinflufito  «utononie  Tariffestaltung  in 
ihrer  Punktion  beeinträchtigt  worden.  Die  Landwirtsehaft  konnte  eventuell  die  Mög« 
lithkeif  verlieren,  ihre  Produkte,  flcrf-n  Preist«  eine  wesefiMi'hc  F.rhöhung  der  Tran««, 
portkobieti  nicht  vortruiicn.  /ti  lnlligcii  l-'ra*l't.'ii  nach  dem  HhtMii  .■ul^^iih^en  zu  kön- 
nen: das  galt  in  gleichem  Maßt>  von  den  Salinen,  deren  Konkurrcnzfäliigkeit  nach  dem 
Bbein  hin  damit  in  Finge  gestellt  war.  Die  Industrie  schließlich,  für  die  der  billige 
Maäsentrangport  m  Wasaer  vor  allem  in  Bctracbi  kam,  liiitte  auf  den  billig  Bezug 
ihrer  Rohstoffe,  vor  allem  der  Kohlen,  und  eine  bequeme  Exportgelegenheil  für  ihre 
Fabrikate  verzichlf-n  nir(«*ir'n 

"  Die  Eisenbahn,  an  «iie  Heilbroim  sclion  seit  langem  anges>clüossen  war,  kam 
f Qr  den  Transpott  der  Kolonialwaren,  lun  di«  es  sich  in  erster  Linie  hd  Heilbroon 
handdfe,  kaum  in  Betracht,  and  die  Gefahr  einet»  EiscnbahnrVerkehnnnoaopols  liatte 
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schiffdirt  für  lleilbronn  von  geradezu  vitaler  Bedeutung,  so  war  es 
wohl  begreiflich,  daß  man  sich  dort,  zu  einer  Zeit  des  allgemeinen 
wirtßchaftlichen  Aufschwunges,  da  die  reichlichen  Kapitalien  allgemein 
nach  gewerbli(  her  Anlji|Te  tendierten,  ernstlich  mit  der  Frage  beschäftigte, 
wie  die  drohende  Ckfahr  abzuwenden  und  die  im  Zeitalter  des  Dani{)fes 
völlig  obsolete  Betriebsweise  des  Trcidelzugs  durch  eme  neue,  den  Ver- 
kebrsbedürfiiissen  entsprechende,  den  Eisenbahnen  gewachsene  Betriebs- 
technik  zu  ersetzen  sei.^ 

Nachdem  berdtB  im  Dezember  1869  von  fachmänniacber  Seite  tn 
Heilbronn  ein  Vortrag  über  die  SchleppsohlflSüirt  mit  Kette  gehalten 
wc»deD  war*,  lieO  im  Aiigiuit  1878  der  HeillMODiMr  Handekrartaiid 
(cmter  dem  aicli  im  Jabte  1868  nach  Anfbebmig  der  Zünfte  dmteh 
die  oeae  Gewerbeordnung  die  bisherige  Handelainnang  als  Handele- 
veiein  konatitaieri  hatte)  die  Binladung  znr  BQdmig  ^ea  Komitees 
zur  länfttlinmg  einer  Taoerei  tnS  dem  Neckar  eigehen.*  Das  Komitee 
aeirte  dch  mit  dem  württembergiaehen  Banrat  von  Martens  ana  Stat^ 
garti  dem  damaligea  Assessor,  spBtaien  Oberbaudirektor  nnd  Vorstand 
der  GrofiheRBO^ch  badtechen  Oberdirektion  dea  Wa8Be^  und  Straßen- 
baas Fkofessor  Hon8eU\  sowie  dem  Direktor  der  seit  1869  auf  der 
Oberelbe  bestehenden  Kettensdileppsohiffahrt  Bellingiath  in  Dresden 
in  Verbindung,  die  mth  einer  gemcinaamen  Stromboeisung  sieh  ifir 
die  techniadie  llflglichkeit  des  Projekts  ausspraehen  und  in  eingeholten 
ausführlichen  Ontachten  die  finandelle  Rentabilität  nachwiesen,  zu- 
gkteh  aueh  die  Fkage,  ob  Kette  oder  Seil  fOr  den  Keekar  vorsaziehen 
sei,  behandelten.  Sie  entschieden  sieh*  ftir  die  erstere,  hauptsächlich 
in  Anbetracht  der  geringeren  Fahrtiefe,  die  für  das  Kettenschiif  er> 
forderlich  ist,  aowie  der  schmalen  WasserstraOe  mit  starkem  GeAtlle 
und  Kurven**. 

Bich  dentlieh  gezeigt,  ab  nur  Zeit  de«  d«itsdb-finiii6aiadMm  Riiefee  durch  die  nili* 
täriseh  beanspruchte  Eisenbahn  nichts  me>hr  zu  eriialten  war»  wihrend  auf  der  Waeier- 

Straße  Tinunterbrocben  Güter  aller  Art,  besonders  ab<'r  Kafff'e  und  Reis,  in  f^nonnen 
Massen  zut^efülirt  wurden,  —  Wöst,  S.  22  —  nnd  in  jenem  Jahre  eine  Verkehrssteige- 
rang  der  Meckarschififahrt  in  Heilbronn  nm  7UO00Ü  ^tr.  zur  Folge  hatte,  die  natOr- 
lieh  «och  d«m  Verdienat  der  Sclufler  iai  Jahre  1871  sehr  sn  statten  kam. 

1  Stinralierand  kcmile  dabei  nur  wirken,  dafi  die  alte  HeilbRMUi»  DanqifKhiff- 
ifthrt,  deren  Rcntabilitit  auf  die  unsicher»  Grundlage  von  Personen-  und  Eilgüter- 
tiansport  basiert  gewesen,  sich  auch  nicht  mehr  länger  halten  liefi  und  finde  1869 
angegeben  werden  muüte. 

'  Dürr,  Ueilbronner  Chronik,  Heilbronn  1896,  S.  18S. 

*  Huttung  II,  S.  806i 

*  Jetsl  hadischer  Ftnansmimster. 
'  Gutachten. 

*  £s  wurde  noch  eine  gröfiere  Kommission  zum  Studium  der  KeitenachiSahrt 
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Notwendigkeit  und  Möglichkeit  der  Einführung  auf  dem  Neckar 

war  somit  prinzipiell  und  theoretisch  erwiesen,  und  nur  ihrer  praktischen 
Durchführung  ßtellten  sich  plötzhch  unerwartete  Hindernisse  materieller 
Natur  entgegen.  Im  Vertrauen  auf  die  als  zweifellos  nachgewiesene 
Rentabilität  des  Unternehmens  und  die  oft'enbarrn  kapit^listipcheti 
Sympathien  des  Pul)likums^  war  das  Komitee  schon  hvi  den  Ke^nt  rungen 
der  drei  üferstaaten  um  die  Konz^sion  für  die  Emführung  des  Kotten- 
betriebcs  cingekonimen  und  durfte  sie  in  Bälde  erwarten,  nls  infolge 
der  tjeiHdt  damals  akut  werdenden  wirtschaftlichen  Reaktion  und  des 
allgemeiiien  rapiden  industriellen  Aküensturzes  die  Aufbringung  des 
Aktienkapitals  ])lötzlichen  Schwierigkeiten  begee^nete.-  Da  auch  die 
Kapitalien  Heill>ronns  zum  grüßten  Teil  in  Handelsgeschäften  und  in- 
dustriellen Unternehmangeu  festgelegt  waren',  blieb  nur  noch  der  Aus- 
weg, durch  eine  staatliche  Beteiligung  das  Unternehmen  zu  finanzieren. 
Zu  diesem  Zwecke  wandte  man  sich  im  Mai  1875  mit  einer  Denkschrift* 


nach  der  Blbe  entsandt;  dieser  Ezpeditfam,  die  sieh  gteiehlidte  vmi  der  EinflUulMurkdt 
d«r  Kette  tvf  den  Neckar  Qbeneagie,  phdrlen  «ach  drei  etfahteoe  Mlnner  der  nan^ 

tischen  Praxis  an,  die  Schiffer  Bißtorff  und  Schmitt  und  der  Schiffbauer  Bauhardt, 
die  dena  alJgemeinen  Urteil  mit  folgendciu  —  aus  dem  pe(]ni<kt<>n  Kotnmtssionsbcricht 
8.  WM,  S.  17  —  beiatimmten:  .Nachdem  wir  einmal  vun  Magdeburg  ab  einige 
Zeit  anf  dem  Kettoneeliiff  feialir«!  waren,  Uieb  tOn  ms  kein  Zweifel  mdir,  daft 
dieeee  System  piakliacb  and  rentabel  ist,  md  da  wir  von  MatdelMUf  Iiis  Anmg  Ge* 
legenlieit  Iiatten,  Angenehmes  wie  Ibangenehmes,  Vorteile  wie  Nachtefle  kennen  zu 
lernen,  sowie  Vergleich  untren  zwiscbfn  RIbe  und  Neckar  anzustellm,  so  nehmen  wir 
kernen  Anstand  auszusprectteu,  daU  die  Kettenscbiffahrt  auch  bei  uns  ausfütirbar  ist*'. 

1  ,,Die  vorzüglichste  Sorge  des  Komitees  bestand  darin,  die  massenhaft  über 
sdduieAen  Aktien  so  in  repartieren,  da0  der  Unwille  der  ansgeachloeaeiien  Zeichner 
niebt  gar  zu  unerträglit  h  wurde.'  —  Wöst,  S.  20. 

-  Mit  voller  Berechtigung  äußerte  da«  Komitee  seine  AiisirhI.  ..daß,  wenn  es 
möglich  gewf»«;f>n  wäre,  die  technisrhen  und  aHmini  trativen  \  orarlxjiten  so  zu  fördern, 
daß  die  Einiubrung  der  Schleppsciuitahrt  vor  zwei  Jabrca  hätte  erfolgen  können,  das 
Aktienkapital  sidi  nicht  nur  gefunden  bitte,  eondeni  es  konnten  auch  diese  Aktionäre 
heute  mit  geringeier  Wehnmi  anf  den  Rmsiettei  hßckeDj  als  es  die  Beeitser  von 
Aktien  jener  Zeit  tun  mfilBsen*'.  —  Wtlst,  S.  SO. 

3  Wüßt,  S 

*  In  dieser  Denkschrift  vom  i.  Mai  1875  wies  StaUlscliultheift  WQst  vun  UeiU 
bfona  nach: 

,1.  DaB  die  Xeckarschiffahrt  ohne  Einführung  eines  rationdleren  BetridMe»  als 
dojenige  des  Pferdezuges  ist,  für  die  Dauer  nicht  bestehen  kann, 

2.  daü  der  Verkehr  auf  dem  NVckar  zu  Herj;  und  zu  Tal  ein  so  bedeutender  ist, 
daÜ  das  Aufhören  der  Neckarschiüaiirt  eine  grotic  Reihe  württembergischer  Landes- 
iateressen  schwer  beachidigep  witede, 

a  daA  mit  Eintthrmg  d«r  SAleppachiiahit  an  der  Kette  das  SchiHahrtsge- 
weilie  des  Neckars  wieder  zu  einem  lebensfähigen  umgestaltet  würde, 

4.  dafi  an  der  Rentabiütit  dieeet  SchlepfMlieostee  nach  genauesten  Erhehnngen 
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an  die  wflrttembergiflehe  BegieruDg^  mit  der  Bitte,  «sum  Zwwk 
der  Eioftihruog  der  Kettenschiffidirt  auf  dem  Neckar  für  das  An. 
lagekapital  bis  zum  Betrage  Yon  1  fifillion  Gulden  Staatsgarantie 
fOr  einen  solchen  ZinsSoQ  au  erteilen,  der  es  eimöglioiie,  das  Aktien- 
kapital pari  anfsnbringen».  Die  wfirttembergiadie  Regierung  zeigte 
sids  in  Eikenntms  der  hoben  wirtschaftUoben  Bedentung  des  Fh>jektea 
diesem  wohlgeneigt,  und  nnter  Zustimmung  der  St&nde  Icam  em  Ge- 
sets  vom  1.  Juni  1876  zustande  betr.  die  Übernahme  einer  Staats- 
garantie für  eine  Aktiengesellsdmft  sur  ESnrichtung  der  Ketten-  oder 
Kabelsdileppsebiffabrt  auf  dem  Neckar.* 

zwar  nicht  zu  zweifeln  ist,  daß  es  über,  so  wie  die  Verhältnisse  jetzt  liegen,  dem 
Komilee  wunfii^ieh  ist,  daa  Anleihelcapita]  in  Form  von  gewOlinlichett  Aktien  «ifni- 
klingen, 

5.  daß  dagegen  der  Staat,  teils  in  Vfrlrotung  der  b^^drolitfii  u  üritetnlx^rgisrlipn 
Landesinteressen,  teils  hiliahcr  <\or  Kisciihahn,  Salinen  und  Forsten  Veranlassung 
hätte,  sich  der  in  ihrer  Existenz  bedrohten  NeckarschiSahrt  anzunehmen,  und  dati  er  dies 
mittdtt  Erteilung  der  Zinsgarantie  fttr  das  Anlagekapital  tun  kQnnte,  obne  die  Slaalakaaae 
irgend  jemals  erheblich  ni  bdlstigen.** 

'  Da  Hessen  nur  in  geringem  Maße  an  der  Neckarschiffahrl  interessiert  war 
iinfl  Badens  Interessen  mehr  nach  dem  Pliorn  tendierten,  wn  jeradf  in  letzten  Zeiten 
erhebliche  Beträge  zugunsten  des  Mannheimer  Hafens  verwendet  wurden,  nahm  man 
davon  Abetand,  die  liuBsieUe  Mitwirkung  der  beiden  NeclEwnfwstaalen  annigehen. 

'  Es  lautet  Art  1 :  Die  K.  Staatsregierung  wird  crniAchtigt,  einer  AktiengeaeU' 
Schaft  mit  dem  Sit/,  in  Heilbronn  zum  Zweck  der  Anlegung  und  des  Betriebs  der 
Ketten-  ofI*  r  KabelKchI('|)p'^("lii(Inhrf  auf  dem  Neckar  von  .Mannheim  nach  Heilbronn 
unter  den  nachstehenden  lk'diiiguii<>,cn  und  auf  die  Dauer  von  2ü  Jahren  einen  Jahres- 
zuschuß bis  zur  Höhe  von  5V  des  jeweils  einbezaldten,  im  ganzen  auf  höchstens 
1800000  Mark  festgeaetaten  Aktienkapitals  insoweit  ni  gewähren,  als  die  Jafareaertrif- 
nisse  der.  Gesollschaft  zur  Deckung  der  Betriebskosten  und  zui  Gewährung  einer  fünf 
prozenUgen  Divitlende  an  die  Aktionäre  nicht  zureichen.  Zu  den  I^ttnebskosten  sind 
auch  die  erfonlei liehen  Abschreibungen  an  den  Vermögensstürken  der  (Jesellschaft  zu 
rechnen,  soweit  sie  bei  Gebäulichkeiien  2«,«  bei  der  Kette,  ^t^m  hai  den  Schiffen.  Ma<f 
schinen  und  Geräten  der  ursprünglichen  Anschaffungakostoi  in  den  einzelnen  Jahren 
nicht  übersteigen. 

Art.  5.  Die  Aktiengesellschaft  ist  verpllichtet,  von  dem  nach  Abzug  der  in  Art.  1 
aufgeführten  Kosten  sich  ergehent?en  jährlichen  Reinertrag,  weither  fl"  de«?  wirk< 
lieh  eingezahlten  Aktienkapitals  übersteigt,  die  von  dem  Staat  infolge  der  Abschlüsse 
früherer  Betriebsjahre  geleisteten  Znschflsse  an  ersetx«!.  Wenn  und  soweit  frühflie 
ZuscbQsse  nicht  zu  erstatten  sind,  erbfiU  den  Oberschuß  zur  Hüfte  der  Staat»  die  bsI' 
dere  Hälfte  ist  nach  Maßgabe  der  Ges(>llsc]i<iftsstatuten  /.u  verwenden. 

Art  'I  Ahän«lenm'."-f)  tler  (iesellschaft<-'-fatntr'ii  (Hier  die  Verelnifrung  der  Gcseli- 
schafl  mit  ernor  an<leren  ttesellschaft  bedfirfeii  einer  üenebnugung  der  K.  Staatsregie- 
rung. Der  Staat  ist  befugt,  behufs  Cberwachung  der  Einlioltung  der  Gesell  sc  haftssta- 
tuten  RommiBsSre  zu  den  Verhandinngen  der  Gesellschaftsorgane  abzusenden.  Den  R«. 
gieningskommissären  steht  das  Recht  zu,  die  AusfKhmng  der  ihnen  statutenwidrig  er- 
scheinenden Beschlösse  der  Cesellsc  haffsorgane  bis  zur  Kinliuluni:  der  endgültigen  Ent- 
scheidung der  K.  iitaaisregieruQg  zu  untersagen.    Der  Vorstand  der  Gesellschait  ist 
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Der  Staat  hatte  mit  guter  Absicht  vermieden,  sich  als  Aktionär 
bei  den  Unternehmen  wie  s.  Z.  bei  der  Dampfschitfabrt  zu  beiteilignn» 
ebenso  aber  auch,  wie  er  es  später  hatte  bei  dieser  ton  müssen,  den 
fiettieb  in  eigene  Verwaltung  zu  nehmen. 

Die  staatliche  Zinsgarantie  hatte  zur  Folge,  dnß  im  Sommer  1877 
nach  der  im  Mai  unter  Hinweis  auf  die  vorteilhaft  billigen  Eisenpreise 
erfolrjten  Ausgabe  eines  Prospektes  bei  der  öffentlichen  Subskription 
am  2,  und  3.  Juli  von  den  aufgelegten  6000  Stück  in  Aktien  zu  Mk.  3()0 
Ö885  (darunter  500  von  der  Stadt  Heilbronn)  gezeichnet  und  die  rest- 
lichen llö  Stück  auch  noch  in  den  nächsten  Tagen  untergebracht 
wurden,  so  daß  am  2ö.  Juli  1877  die  konstituierende  Versanunlung 
abgehalten  werden  konnte.  An  Stelle  des  bisherigen  Komitees  trat  ein 
Aufsichtsrat,  der  zum  Vorstand  der  neuen  Aktien  üesellsclmft  den  um 
die  Einführung  der  Kettenschüiahrt  auf  dem  Neckar  in  erster  Linie 
verdienten  irieilbronner  Kaufmann  T^ink  wählte.  Noch  im  gleichen 
Jahre  wurde  am  27.  Augnst  von  Hessen,  am  22.  September  von  Baden 
und  am  1.  November  von  Württemberg  die  Konzession  zur  Anlage  und 
zum  Betriebe  einer  Kettenschiffahrt  auf  dem  Neckar  von  Mannhenn  bis 
Heilbronn  unter  gleiclilautenden  Bedingungen  erteilt*,  bei  denen  deut- 
lich ilas  Bestreben  zutage  tritt,  irgendwelcher  einseitiger  Bevorzugung 
einzelner  vorzubeugen.* 

▼erplliehtet,  den  BemÜngteii  der  K.  Staatsregiemng  Aadtunft  aber  die  Verwaltung  und 

den  Geschiiftsbotri<?b  zu  erteilen,  die  Finsiclil  in  die  (jeüchäftijbücher,  si»wie  die  Bc- 
sichtigung  und  dir  Prüfung  ;il!<'r  Vf nnn;i('i\sl(M|p  drr  (lesellschaft  zn  cfslnftcn  Kndlirli 
»iehi  deni  Staat  das  Ueciit  die  liinriclilungs-  unti  Hetriebsrechnuugen  der  UeieUschatl 
jedeneit  und  insbMOiidore  hm  AuftrfeUung  der  Bilanz  nach  den  Belegen  pröfear  zn  lassen. 
Auf  Verlangen  der  K.  Staatoregieruns  ist  eine  aaBerordentliche  Gcnenlversaminlung  ein- 
znberufcri." 

Die  Motive  des  (icsclzenfwdrfs  führen  zu  Art.  1  ans  ..Für  die  in  ilr  r  Vurla^e 
gewäblte  Form  der  Staatsbeihiilf»  npricht:  1.  daß  ein  direkter  .Staalsbetnel»  der  Kelteii- 
odcr  Kabelschleppscbülahrt  auf  dem  Neckar  wegen  des  Verbältuiüscä  zu  den  mit- 
beteiligten swei  Uferataaten  tu  manchen  Komplikationen  führen  könnte,  welche  in  Weg- 
fail  kuminen,  wenn  der  Schiffahrtabetrieb  durch  eine  Aktit>ngeaeUechaft  geaehieht,  di<^ 
in  ilireni  Betrieb  gesiehert  und  ungeslört  bleibt,  weiu»  und  solange  sie  tii(»  von  siinit- 
|ich(>n  botf^iliirtcn  l"f»'rstaalen  gleicblautm'l  <  rt'  iUen  und  übcrwacbeiiden  Konzession;^- 
bcdingungen  beobachtet;  2.  rechtfertigt  die  Gewährung  einer  Staat^arantie  die  in 
dem  GeeeUentwuif  TVMVMebene  ins  einaelne  gebende  fortdauernde,  der  Benfttnmf  ekier 
Affenttichen  Waaaentnfle  entsprechende  Staataanfricht  über  den  Betrieb  der  Ketten- 
schleppachiffabrt,  während  die  Ücteiligung  des  Staates  an  dem  Unternidnnen  als  Ak- 
tionär eine  gk'if Invfil  ijflicn.lt',  dm  Knrdenin^f^n  d>»s  ''ifft'iiffirhr-n  Wolds  entsprccbfnH»» 
Einwirkung  aui  den  »jescbäliabctrieb  der  Aktien^jeseliätbatl  kaum  rechtfertigen  würde. 

1  Uarttung  11,  S.  31L 

*  Die  wichtigsten  Bedingungen  waren: 

§  1.  Die  Dauer  der  Erlanhnia,  auf  dem  unter  jeweiliger  Landeshoheit  stehenden 
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Inzwischen  war  man  auch  der  technischen  Einrichtunp  des  ünter- 
nehtiu  ns  näher  getreten  '  Bei  der  sächsischen  Dau3|  l^chiffs-  und 
Maschinen bauanstalt  in  Dresden  wurden  vier  Schiffe  zum  Preise  von 
je  69800  Mk.  in  Bestellung  g^ben  und  die  Schiil^korper  auf  der 
benachbarten  Neckarsulmer  Werft,  die  später  von  der  bchleppschitiahrts- 
gesellscbaft  angekauft  wurde,  unter  deren  spezieller  Leitung  erbaut.* 
Am  23.  März  1878  begann  man  mit  der  Lesfung  der  KetLf,  die  nach 
mancherlei  Unterbrechung  am  17.  Mai  1878  vollendet  war.^  Inzwischen 
wurde  auch  das  erste  Kettenschiff  Mitte  Mai  fertiggestellt  und  am 

Tt'iie  i'  s  \t'ckars  die  Srhieppschiffahrt  an  Kdtc  oder  Draht-ril  mittels  Dampfkraft 
zu  betreiben  und  zu  diesem  Zwecke  eine  Kette  oder  em  Drahtseil  in  das  Bett  des 
Neckars  zu  legen,  wird  auf  34  Jahre  vom  Tage  der  Ausfertigung  dieaer  Booms» 
Bkm  aa  fnlfesetet 

9  6.  Die  Bf-fördeniilg  von  Waren  oder  Fabninfeu  durf  niemaadeni  vemgt  w«r- 

dpn,  sofern  die  hahrzenge  für  den  Schleppdienst  tauglich,  mit  der  nötigen  Bemannimg 
imd  Ausrüstunp  versehen  sind  und  ihr  Tiefgang  dein  jeweiligen  Wasserstande  entspricht 
Die  Beförderung  der  Falirzeuge  emer  Station  erfolgt  nach  der  Reihenfolge  der  Atunel» 
dangen.  Aber  welche  besondere  Register  sa  ftthren  sind«  In  dar  Fsbrt  begriSene  Fahr 
senge  dflifen  sugunslen  der  Fshnteage  enier  inswisehen  erreichten  Station  nicht  ab* 
gehängt  werden,  selbst  wenn  die  Anmeldung  dieser  letzteren  früher  erfolgt  wäre  Die 
Anmeldung  hei  einer  Station  kann  erst  erfolgen,  wenn  das  betreffende  Fahrzeug  an 
der  Station  angekommen  und  zur  Abfahrt  bereit  liegt.  Das  üb^  die  Anmeldung  zu 
{fUuende  Register  muß  jedermann  mr  EhwMhi  oAen  liegen.  Der  konsessioiUeiende 
Staat  behilt  sieh  Ober  die  Binricbtnng  der  Register  tind  die  Art  und  Weise  der  An* 
nieldungen  nähere  Beslininnuisen  vor.  Ehenso  behält  er  sich  vor,  vorzuschreiben,  daft 
die  eigenen  F,?hr:^eiipe  der  rnternehnierin  denjenigen  anderer  Personen  hei  der  Beförde- 
rung nachstehen  bollcu.  In  die  Tran sp<.irtvert rage-  oder  -btxiuigungen  dürfen  Bestim- 
mungen nicht  aufgenommen  werden,  durch  welche  die  Gesellschaft  von  der  durch 
das  Gesets  begrOmdeten  Verpflichtnng,  für  Schiden  an  den  sn  hefftrdemden  6&- 
tem  oder  Fahrzeugen  aufzukommen,  ganz  oder  teilweise  befreit  werden  \viirde. 

6.  Der  Tarif  ffir  den  Transport  der  Waren  und  für  das  Schleppen  der  Fahr- 
zeuge und  ihrer  Ladungen  ist  dem  Mitiistehum  vorzulegen  und  nach  dessen  Vorschrift 
zu  veröffentlichen.  Die  Sätze  desselben  sind  feste  und  dürfen  ohne  Zustinunung  des 
Ministeiinnis  nicht  erhöht  werdoL  Derartige  Erhöhungen  sind  mindeMena  einen  Mo- 
nat, bevor  sie  in  Kraft  treten  sollen,  in  gleicher  Weise  OiienOieh  beksimt  su  machen. 

§  7.  Wenn  die  Unternehmerin  zngnnsten  einzelner  Waren  oder  Versender,  Schiffs- 
eigentümer oder  Schiffsführer  Ertnäßjpnngen  der  Tarifsätze  eintreten  läßt,  so  müssen 
die  Ermäßigungen  bei  gleichen  Verhältnissen  und  Bedingungen  auch  jeder  gleichartigen 
Wareosendung,  bosw.  jedem  anderen  Versender,  Schiffseigentämer  oder  Schiffsführer 
sateil  werden.  Die  von  der  Untemebmerin  faewilligtea  Eimifiifimgen  aller  oder  ein- 
sdner  Positionen  des  Tarifs  können  olme  Zustinuming  des  Ministerinins  nicht  wie- 
der in  Wf'fril!  pohrachl  werden. 

^  Direktor  Bellingrath  von  der  Elbschifiahrt  üherwachte  die  Ausfühnmg;,  leitete 
die  Betriebsorganisation  ein  und  ließ  Neckarleute  auf  Eibkettenscbiffen  zum  Dienst 
anleiten.  —  Harttnng  11,  S.  310. 

*  Harttung  II,  S.  311. 

*  IL  LB.  187a 
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22.  Mai  übemommen.^  Am  23.  Mai  1878  Hund  vom  Wimpfen  auB  die 
feetliche  Eröffnungsfahrt  statt.'  Bereits  am  folgeodfln  Tige  trat  Ketten» 
schiff  I  seine  erste  Diensfcnnse  nach  Mannheim  an,  von  wo  es  mit  einem 
Anhang  von  neun  Fahrzengen,  deren  Gesamtladong  7200  Ztr.  betrog, 
in  Heilbronn  am  27.  Mai  1878  anlangte.  Mit  diesem  Tage  war  der 
langgehegte  Wunsch  nach  einer  Betriebs-Reorganisation  der  Neckar- 
Schiffahrt  erfüllt,  von  ihm  an  datiert  ein  Aufschwung,  der,  wie  später 
zu  zeigen  sein  wird,  vor  allem  auch  dem  Sohifferge werbe  zugute  kam. 
Am  3.  Juli  wurde  Kettenschiff  Nr.  II,  am  7.  August  Nr.  III  und  am 
1 1  September  Nr.  IV  in  Dienst  genommen  und  dieser  von  diesem 
Zeitpunkt  an  mit  vier  Kettenscbiffen  ausgeführt.  Als  Anfang  der  durch- 
schnittlichen ßetriebszeit  wurde  der  Ib.  Juli  1878  festgesetzt*,  so  daß 
die  20jähnge  Staatsgaraiitic  mit  dem  17.  Juli  1898  erlosch.  Der  Ab- 
lauf der  für  den  ScliiÜulirLsbetrieV)  der  Gesellschaft  auf  34  Jahre  fest- 
gesetzten staatlichen  Konzo'jcion-zcit  (31.  Oktober  1911)  ist  Auflösungs- 
grund  nach  §  2b  des  in  der  ( »eDeralversammlung  vom  5.  Mftrz  iBOO 
abgf'tti)il(  rtcn  nef?e]l«chnft«vcrtrap^e«^  Im  Jahre  18H0  wurde  ein  fünftr^s 
Kettens'  hili'  der  Saclisidchen  MaschiueiibauaiiHtalL,  1884  em  sechstee, 
18ÖÖ  ein  siebentes  auf  der  Gesellschaftswerft  lu  Neckarsulm  erbaut.* 

Auf  Anregung  des  in  Lauffen,  12  km  oberhalb  Heilbronn  er- 
richteten Zementwerks  wurde  nach  Erteilung  der  staatlichen  Konzession 
die  Kettenscbiffahrt  bis  Lauffen  ausgedehnt.*^   Am  3.  Juli  1890  langte 

1  Der  Erbauer  Brahudt  (gesL  9.  Mai  1878)  hatte  die  Voltewlung  seine«  Werkes 
nicht  mehr  orlebt. 

»  Das  KeltenschifT  I  führte  einen  Zug  bellaggter  Neclcarfahrzeujfe  mit  sich,  in 
denen  Mitglieder  der  Gesellschaft«  Vertreter  der  Regierung  und  zahlreiche  Gäste  sich 
Itefauidea;  tratwm  Jubel  der  Ueaicheiiinenge  legte  da  Schiiuai  ein  Spfttaaehmittag 

in  Heilbronn  an. 

5  K.  J   B.  1878. 

*  Dieser  räiitnt  ilor  wlirttombergischen  Regierung  aucii  noch  jetzt  n.ach  Ablauf 
der  Garantiezeit  v>  ei  (gehenden  Einfluß  ein.  So  ist  nach  g  6  „das  Königl.  Ministerium 
des  Innem  befugt,  zu  den  Veriiandlniigen  der  OeMUachaftsorgane  eiaeti  Vertreter 
abgniaenden*  der  in  den  Verhudloiifen  «nl  eetn  Verlangen  jederteit  friittrt  und  vom 
Aufsichtsrat  jedemit  rechtzeitig  eingeladen  werden  soll".  Auch  ist  nach  §  21  „der 
Vorstand  vi>ri>nirhtf»t.  dem  Vertreter  des  Könit;!.  Ministeriums  des  Innern  Auskunft 
über  die  Verwaltung  und  den  GeHcbäftsbotrieb  zu  urteilen,  die  Einsicht  der  Gc- 
aehiftsbflcber  aowie  die  Besichtigung  und,  Prüfung  aller  Vetmögensteile  der  Gesell* 
eebaft  sn  geitatteo»  ancb  demselben  von  den  Protokollen  der  GeneralTenammlung  und 
des  AufsichlBzata,  jeireOa  Abachxift»  sowie  ^it  dem  Jahresberidil  einen  Abdruck  mit- 
aateilen". 

*  Harttung  II,      M2,  und  K.  J.  B.  1880ff. 

'  In  techniscl>«r  Hinsicht  lagen  für  die  neue  Strecke  keme  besoiukjeu  Bedenken 
vor,  finanaidl  etand  nundealenB  keb  Auafall  lu  befflrcfaten,  da  eiaeraeita  die  nach 
Lauffen  beatinunien  Gflter  bereite  auf  dem  VITaeaettianspoii  Ins  HeilbKonn  eine  Ver- 
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der  erste  Kettenschleppzug  in  Lauften  an.  Damit  hatte  der  Betrieb 
aeinen  heutigen  Umfang  erreicht. 

Nachstehende  Tabelle  fribt  auf  (irimd  der  .Jahresberichte  der 
Schleppschi tiahrt  auf  dem  Neckar  deren  iktriebsstatistik.^ .  (Tabelle 
siebe  nächste  Seite.) 

Das  rnternehtncn  war  von  vornherein  nicht  ausschließlich  als 
Gesellschaft  zu  Privaterwerbszwecken  geplant;  die  Erhaltung  der  Neckar- 
schittahrt  war  sein  allgemeinerer  Zweck,  dem  auch  die  fast  halböffent- 
liche Organisationsfomi  entsprach.  Von  vornherein  war  nicht  aus- 
schließUch  nuf  so  hohe  Gewinne  wie  auf  Erfüllung  verkelms-  uüd  volks- 
wirtschaftlicher Aufgaben  nl »gesehen.  Dem  entsprach  auch  der  tiuau- 
iiielle  Krfolg,  dessen  Kinzellu  iteii  auö  nachstehender  Tabelle  hervorgehen. 
(Tabelle  siehe  Seite  Ib  und  19.) 

Die  Dividende  bewegte  sich  ziemlich  gleichmäßig  in  der  soliden 
Höhe  von  5  bis  6*/3  außerordeuthch  hohe  Gewinne  kamen  inclit 
zur  Verteilung,  und  nur  zweimal,  iu  den  Jahren  1893  und  1895,  mußte 
der  Staat  aus  Rpati  i  noch  zu  besprechenden  Ursachen  die  ^^ewähr- 
leistete  Zinsgaranlie  von  5  *^/o  auf  sich  nehmen.  Vüi  den  dabei  ge- 
leisteten Garantieaufwand  von  tlö  822,07  Mk.  wurde  der  Staat  in 
lö  Jahren  (lu  drei  Jahren  trat  die  Staatskasse  weder  gebend  noch  emp- 
fangend iu  Aktion)  durch  Gewinnanteile  von  in  Sa.  116138,31  Mk. 
reichlich  entschädigt,  so  daß,  als  das  Vertragsverhältnis  mit  der  Königl. 
Staatsregierung  besw.  die  Zinsganntie  mit  dem  Jabre  1898  abgelaufen 
war,  die  Staatskasse  daraus  einen  Reingewinn  von  60315,74  Bik.  davon* 
trog.  Seit  AulbGren  der  staatiidieD  Zinsgaiantie  hat  sicli  das  Gesell- 
scbaflaeigebnis  in  den  bisberigeQ  Bahnen  fortbewegt' 

Es  erQbrigt  noch,  von  den  wirtsebafUich  so  überaas  günstigen 
Folgen  der  Eänföhrang  der  Kettensehiffahit  auf  dem  Neckar  vorerst 


kehis-  und  damit  Gewinnsteigening  ergeben  mußten,  anderoneits  eventiidl  Neoan- 
.  schaffungskosteD  für  di«  Lanff«iier  Strecke  dadurch  in  Fortfall  kamen,  daß  man  auf 

(lieser  wenigi  r  frrM|ii^nlierten  Strecke  angegriffene  Teile  <ler  Kette,  die  auf  der  Tlanpl* 
strrrkc  M;nuili<'iiii-llcilbponn  nicht  nn'hr  ihren  Zwi^k  iTfülltOTi,  fjfhr  wohl  noch  ver- 
wenden konnle.  —  Harttung  II,  314.  und  K.  J.  II.  —  Die  Staatsgarantie  war  allerdings 
auf  diese  Slri'ckc  nicht  auszudehnen,  da  die  gesetzliche  Garantieermächtigung  sich 
nur  auf  die  Strecke  Mannheim-Heilbroiui  erstreckte. 

^  Die  SchwankungtMi  der  Mmselnen  Jabre  entsprechen  <i<Mii  Wechad  der  Jahres* 
Wasserstände  und  der  jährlichen  Transportmengen,  sowie  i\vn  Veränderungen  in  «ior 
Zahl  df  r  Kettcnhoole,  in  Zahl  und  Grüße  der  gescliieppten  SclüHe  uud  der  Fahrstrecken- 
länge  l>ezw.  Betriebäausdelinung. 

*  Henrorceboben  sei,  daß  vomefamlicb  infolge  der  mehrfach«!  Tarifherabaetaung 
die  6<v«ige  Dividmde  nur  cur  Hftlfte  aas  den  eigentlichen  BetHc'ba»,  war  andern  da- 
gegen aus  Zinaeiiinahmeii  multiert 
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abgesehen,  nunnitln  noch  darauf  einzugehen,  wie  sich  die  neue  Be- 
triebstecliuik  in  der  Neckarschiffahrt  durchsetzte,  welche  Schwierig- 
keiten, Umwälzungen  und  Resultate  sich  als  unmittelbare  Begleiter- 
scheinungen und  Folgen  der  Einführung  ergaben.  Vom  ersten  An- 
beginn an  hatten  sich  die  Neckanchiffer  der  SchleppschifißAhrt  zage' 
wandt,  wie  sie  doh  dies  ja  auch  bereits  m  dem  mit  den  SehiflMtem 
ftbg^aehloeBenen  Vertrage  (§  35)  vorbefaaltflD  hatfeea.  Die  Bripttiiis  an 
'  Zeit,  Geld  und  physiselier  Arbeit,  die  dem  Schiffer  die  raschere, 
billigere  und  weniger  mühevolle  Beförderung  gewfthrte,  war  in  keiner 
Weise  durch  Halfreiterei  zu  ermöglichen;  die  Fahrt  dauerte  von  Mann- 
heim bis  Heilbronn  statt  6—8  nur  mehr  noch  8--3  Tage,  die  körper- 
lich Überaus  anstrengende  und  aufreibende  Tätigkeit,  die  für  die  Schiffer 
mit  dem  Pferdesug  verbanden  war,  wich  einer  im  Verhlltnis  sur 
früheren  leicht  zu  nennenden,  in  der  Selbetvetantwortang  beechrSnkten 
Beschäftigung.*  Außer  dieser  Ersparnis  an  Arbeitskrllften  und  damit 
au  Betriebskosten  wurden  diese  hauptsidhlich  dadurch  herabgceelst, 
daß  die  betrüehtlichen  Nebenkosten  an  Lebensunterhalt  und  Floviant 
für  die  eigene  Blannsohaft  und  die  Haifreitsr  zugkidi  mit  der  Dauer 
der  Reise  und  im  direkten  Verhältnis  su  ihr  sich  verminderten  besw. 
in  Fortfall  kamen.  Vor  allem  aber  war  es  der  Sohlepplohn  selbst,  der 
gegenüber  den  Bitflöhnen  eine  gans  außerordentliche  Verbilljgang  her- 
beiführte.* Etwa  vom  Oktober  1878  an  bediente  man  sich  adbon  ftst 
ausnahmslos  des  Sdileppers,  und  wenn  immerhin  in  der  ersten  Zeit 
fdr  den  Transport  der  leeren  SteiDSchiffe  der  Pferdezug  noch  in  An* 
Spruch  genommen  wurde,  so  änderte  sich  anch  dies,  als  die  Schlepp- 
schiffahrt, um  mit  der  Halfreiterei  ein  Ende  zu  machen,  vom  12.  Januar 
1880  an,  den  Steinschiffem,  welche  nach  den  Steinbrüchen  im  Oden- 

^  Diese  besehiinkte  sich  m  der  Hauptsache  darauf,  das  im  Schlepptan  iM^ad- 
liehe  Schiff  in  der  Faluriime  m  stemm;  diese  aber  war  entspteehoid  der  Straktor 

des  Flußl>etles  besooden  bei  bäufigem  kleinen  Wasser  so  eng.  daB  es  dem  antehlBg- 

ten  Falirzcug«'  u  thf'ZM  nrMnuglicli  war  nach  rechts  oder  linJts  ahzuweieheOt  was  die 
Ariyeit  üer  Stiulkr   uiigeini'iii  tTleichterte.  t 

^  In  der  allerersleo  Zeit  fehlte  es  nicht  an  Differenzen  mit  Sduffern,  die  den 
Schlepplohn  filr  ihre  nach  den  SteinbrOehen.  swiachen  Neckargemflnd  mid  Ebeibaeh 
au  tehleppenden  Fahrsengen  wa  hoeh  fanden,  and  awar  haoptaiehlidi  von  dem  Mo- 
ment an,  als  die  Halfreiter,  um  der  ubermächtigen  Konkurrenz  zu  begegnen,  ihre 
Rittlöhnp  his  711  95*^0  ermäßigt  hatten.  —  K.  J.  B.  1878.  -  Es  war  dies  ein  ^;\\z, 
bei  dem  diese  unmöglich  besteben  und  auch  nicht  einmal  auf  die  eigenen  üf>tnebs- 
kosten  kommen  konalen,  um  ao  weniger,  ab  die  RantabiliiiI  des  SchiSsreitergewerbas 
auf  desaen  KontinaitiU  beruhte,  die  indes,  anch  hei  nur  teUipeiaer  Benotsong  <hr  nenen 
Schleppgeiegenheit  durch  die  Schiffer,  hinfällig  war.  Die  Halfreiter  waren  also  weniger 
als  jo  in  der  Lage  SU  niodrigprem  Lohn  /ii  arbeiten,  und  dieaer  ihr  letxter  vefSwei- 
felter  Versuch  gab  ihnen  noch  wirtschaftlich  den  TodesBtoft. 
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walfl  leer  fuhren,  einen  Rabatt  von  15  ^/o  auf  den  Schlepplohn  zurück- 
zu vergüten  beschloß  und  irleichzeitig  für  diese  Strecke  von  Mannheim 
bi-s  7AI  den  Odenwaldsteinbrüchen  Lokalschleppzüge  einrichtete,  die  bei 
zahlreicheren  Schleppnnmeldnnc^eii  eventuell  eine  besondere  schleiiriirrrre 
Abfortic^ung  der  ^^ttinzüge  ermöglichten.  Diese  Maßregel  erreichte 
ihren  Zweck  voUkomrnen:  die  Halfreiterei,  die  dnreli  Jahrhunderte  den 
Betrieb  betätigt  und  ihren  Zweck  die  längste  Zeit  schlecht  und  lecht 
erfüllt  hatte,  rauliie  eingehen.^ 

Das  Aufliören  des  Schill'reitergewerbes  konnte  kaum  (inen  all- 
genieiuereu  volkswirtgchnftücben  Verlust  bedeuten  und  liattt  auch  auf 
die  Dauer  für  die  erwerbslos  Gewordenen  Belli'^l.  einfu  sol(  In  n  nicht 
zur  Folge  Von  je  ein  wenig  lukratives  Gewerbe,  zumal  es  eine  un- 
regelmäßige und  kostijpielige  Lebensweise  bedingte  und  zeitweise  —  im 
Winter  und  bei  ungünstigem  W  usserHtande  —  brach  lag,  hätte  die 
Jiulireiterei  auch  ohne  Einführung  der  Kette  in  gleichem  Schritte  mit 
der  Frequenz  der  Schiffalirtsstraße  abgenommen  und  wäre  gleich  dieser 
über  kurz  oder  lang  ganz  eingeschlafen.  Freilich,  als  die  Schleppschiff- 
fahrt auf^  dem  Stadium  des  Projekts  zur  vollendeten  Tatsache  herange- 
reift war,  herrschte,  speziell  in  der  Schifisreiterguuu  inde  Neckarhausen, 
deren  wirtschaftlichen  Iluiu  man  zugleich  mit  dem  ihrci  Bewohner 
durch  Versiegen  der  bisherigen,  bis  zum  letzten  Augenblick  ausschließ- 
lichen Erwerl)squelle  bevor.stehend  glaubte,  verzweifelte  Niedergeschlagen- 
heit. Die  weitere  Pferdebaitung  lohnte  sich  für  die  vereinzelten  Fälle, 
da  der  Schiffszug  noch  in  Anspruch  genommen  wurde,  Dicht  mehr, 
und  die  F&rde  wurden  zum  großen  Teü  verschleudert,  Qm  diängende 
Oläubiger  zu  befriedigen,  oder  von  diflsen  um  ein  geiingfls  erstsuden. 
Doch  bald  zeigte  den  enroriMkflen  Schiflhreitem  die  Not  Arbeit  Eine 
größere  Zahl  ging  zum  Bahndienrt  über,  andere,  bewmderB  Knechte^ 
fiindeo  in  nabegelegenen  Fabriken  auakOmmUehe  Beschäftigung.  Andere, 
die  ihr  eigen  Feld  besaßen,  kehrten  als  Baaem  in  den  Scboß  der 
Landwirteehaft,  aus  dem  sie  hervoi^egaugen,  wieder  snrück,  und  sie, 

1  Wenn  hie  und  da,  so  auch  vor  wenigen  Jahren  tiO(  h,  gilt  gcnflich  einer  Vor- 
hindpnm?  der  Kfflondampfpr  durrh  Hochwasser  auf  einer  kurzen  Strecke  im  vcr- 
einzellcn  Falle  noch  einmal  statt  (ies  Schleppers  Dampfpfeife  das  „Holla  ho"  der 
Halfterer  im  Neckaital  «rUang,  so  kann  diese  rein  sofillig  xmA  durcbmis  nicht  geweri»- 
mifiige  Wiederfeefar  alter  Betriebafonnea  kaum  anden  denn  als  eine  anachrooistiaehe 
Kuriosität  anmuten,  als  eine  KorieeitSt  verkehrsgeschichtlichen  Interesses  und  zu- 
plei('>>  '»N  kulturhistorische  Reminiszenz  für  das  Neckartal,  dem  die  unter  der  Last 
de.s  Sclileppzuges  dahinschleichenden  Pfertle  mit  ihren  keck  aufgehockten  Reilern  eine 
traditionelle  lehende  Staffage  waren,  zu  jener  vergangeuen  Ztit  der  sechsspännigen 
Flrachtiragen,  da  noch  keine  Lokomotive  das  achienenumsftnmte  Neckanfer  ent- 
lauf fobr,  noch  keine  „Schtoppscbüshrl  auf  dem  Neckar^*  bestand. 

Helmen,  NeakuidiUhr.  h.  I 
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Einnahmen  im  Beirieb 


£in- 
gcza  blies 
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lohn 


Zinsen 


Kralmen- 
geld 


Sb. 


Aus- 
gaben 

im 
Betrieb 


Roh- 
gewinn 


900000 
1 080000 
1 080  000 
1080  000 
1080000 
1080000 
1200000 
1200000 
1200000 

imooo 

1200000 
1200000 
1200000 

1200000 
1200000 

laooooo 

1200000 
1200000 
1200000 

120>^000 
12ÜUUÜÜ 
1200000 
1200000 
1200000 


118461,68 
226  244.74 
291056.10 
2a;j217.20 
V26  647,23 
S42  654,50 
280185.08 
358846,92 
358862,95 
8«4  757,05 
2 188,29 
325887,25 
SSO  101,80 
324683,27 
338081,62 
241895,09 
339679,03 
258749,08 
389088,85 
314842.4'2 
304732,40 
282674,70 
303307,?5 
310282.10 


18738,59 
6425,78 
7869,27 
8434,72 
11197,10 
14460,74 
17622.58 
19  645,50 
20554,93 
22045,50 
25 130,61 
27846,03 
31862.51 
32319,23 
35358,23 
34444,63 
32760,48 
32201,17 
84898,88 
35253,22 
34350,22 
35155,06 
an  967, 13 
35932,56 


15,45 
24.06 
80,11 


55.80 
11,52 
22,47 

304,08 
562,89 
443,65 
358.77 
324,71 
202,47 
266,02 
841,80 
1146,10 
981,54 
303,92 
466,76 
830,92 


137200,27 
2.  2670,52 
298940,82 
298676,48 
277874,44 
357115,24 
297807,61 
S78  548,22 
379429,40 
856825,02 
37729e,80 
354038,21 
882526,70 
357446,43 
374398,62 
S?? 664,15 
372636.98 
291217,27 
378818,83 
351241,74 
340061,16 
3lSlo:?.68 
339741,14 
347045,58 


67440,88 
114761,83 
154729,76 
153135.86 
152162,14 
188850,82 
161617,30 
203  678,62 
194184,45 
19S694.S9 
188704,10 
192665,37 
219662,71 
206676.41 
224094,69 
179590.71 
210808,19 
188506,64 
209977,77 
202508,01 
213964,33 
198640,29 
225406,94 
225577,99 


69758,39 
117  908,69 
144211,06 
145540,62 
125712,30 
168264,42 
186190,8! 
174  869,60 
1H4  934,95 
163  130,68 
188594.70 
161372,84 
162898,99 
150769,74 
150303,93 

98078,72 
162329.79 
102709,63 
163841,0« 
148736.73 
126099.H3 
119493,39 
114334,20 

12467,59 


die  von  ihrem  untanrogs  auf  Stall-  und  Futtergeld,  towie  aonat  im 
Wirtshaas  zum  größten  Teil  ▼erhrauchten  Verdienst  im  besten  Fall  die 
Hälfte,  die  für  Btalluug  und  Futter  der  Pferde  in  der  Heimai  herhalten 

mußte,  nach  Hause  gebracht  hatten,  wurden  nun,  da  sie  seßhaft  ge- 
worden, durch  anhaltenden  Fleiß  zum  Teil  vermögm  !r  Bauern  und 
solide  Stützen  des  relativen  Wohlstands,  dessen  sich  heut  Neckarhausen 
au  erfreuen  hat  Aber  nicht  nur  in  ökonomischer  Beziehung,  auch  in 
allgemein  soziolcr  hat  die  Gemeinde  von  der  ursprünglich  so  gc« 
fÜrditeten  Wandlung  der  Dinge  profitiert:  die  Zustände  in  der  Gemeinde 
und  unter  ihren  Bewohnern  sind  allgemein  solider  und  sittlicher  ge- 
worden, wozu  auch  beitragen  mag,  daß  die  frülier  durch  die  stete  Ab> 
Wesenheit  des  Vaters  verwahrloste,  ausschließlich  der  mit  Haus-  und 
Feldarbeit  bescliJtftigten  Frau  anheimgegebene,  durch  das  Aufwachsen 
in  diesem  Gewerbebetriebe  ohnehin  leicht  verrohte  Kiudererziehung  jetzt 
naturgemäß  eine  viel  sorgsamere  sein  kann.  Auch  gesundheitlich 
sollen  die  Leute,  die  früher  sich  nicht  .'^elten  im  Trniik  ruinierten, 
besser  daran  sein.   Jedenfalls  begegnet  man  allgemein,  und  vor  allem 
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1« 
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auch  bei  den  frtlbeien  Sebifiraitem  selbst,  zur  Zeit  der  EiofUiruDg 
der  Scbleppscbiffabrt  wohl  schlecbterdiogs  für  unmöglich  gehaltenen 
Ansicht:  «sie  hfttte  nur  um  Jahrzehnte  früher  kommen  sollen  1»^ 


1  Auch  jiiulenvärts  sind  die  mit  Aufhören  des  Pfordt'zu''s  *  riibrigten  Arbeits- 
kräfte mm  Teil  der  Landwirtschaft  zugute  gekoramen,  so  zum  Beispiel  in  Haßmersheim, 
wo  deren  gepflasterte  Hofreiten  »ich  vorteilhaft  im  Dorfe  auszeichnen,  und  im  gleichen 
SlaBe  die  WirtachafUiclikeit,  wie  als  deren  Folse  die  Wohlhabenlieit  des  Besttien 
verraten. 
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Zweites  Kapitel. 
Die  Neckarschiffahrt  1871— xgox,  ihre 
Verkehrs-  und  Tarifentwicklung. 

Im  Juni  1867  war  die  Eisenbahn  von  Meckesheim  bis  Rappenau, 
im  folgenden  .Ia])ie  die  Eisenbahnlinie  von  Rappenau  bis  Jagstfeid  dem 
Verkehr  übergeben  worden.  Durch  den  Betrieb  dieser  Eisenbahn 
Meckesheim  -Rappenau  -  Jagstfeid  hatte  die  Schiffahrt  bedeutend  nach> 
gelassen.  Vor  allem  wurde  sie  durch  die  Herabsetzung  der  Eisenbahn- 
firacbt  beeinträchtigt.'  Wohl  hob  sich  im  Jahre  1870  infolge  d«r  Ver- 
kehrsstockungen auf  den  Eisenbahnen  die  NeekfliBehifiiihrt  wieder  etwas, 
aber  der  Rückschlag  blieb  nicht  ans,  als  die  Eiaenbahn  in  der  Folge 
die  regelmäßige  Güterbeförderung  wieder  aufbahm»  und  wurde  nur  am 
flo  ftüiibarer,  als  die  Vertifige  der  großheizoglicben  Direktion  der  Ver- 
kebrsanfltalten  mü  der  Saline  Rappenau  und  den  württembergischen  und 
hessisetieu  Salinen  wegen  Ermäßigung  der  Bahnfrachten  für  Steinkohle 
und  Salz  perfekt  wurden.*  Nach  der  Denkschrift  des  Scbleppacbiff- 
fahrte-Komitees,  das  angesicfata  dieser  Verhältnisse  in  Aktion  trat  und 
eine  besondere  Enquete  über  den  Beigverkebr  von  Mannheim  nach 
Heilbronn  für  das  Jahr  1871  veranstaltete,  soll  dieser  in  Mannheim  mit 
ungefilhr  1730000  Ztr.  angefangen  und  sich  durch  den  Zuwachs  in 


1  Um  die  Nedutmlinen  mit  den  pfeafiiseben  konknrrensÜUiig  su  erhalten»  sollte 
im  Jnhre  1870  noch  in  Konsequens  det  vom  ZollTtfein  1667  emgelflhrten  Saliatoner 

die  ßahnfracht  fQr  das  außer  Landes  gehende  Kochsalz  von  7  auf  6  Kreuzer,  fQr 
Steinsa)?,  von  7  auf  1  Kreuzer  herabgesetzt  werden.  Die  Norkarschiffor  hatl«>(i  bis- 
her von  der  Saline  JagsUeld  bis  Mannheim  bei  gUnsligeui  Wasser  T)  Kreuzer,  bei 
Ui^nem  Waner  —  und  das  wihrie  durchschnittlich  etwa  die  Hälfte  des  Jahres 
6—7  Kreoaer  Fracht  erhalten.  Da  der  Salztiansport  weitaus  die  wichttfsle  Talfiracht 
ilcr  Neckarschiffer  war,  so  bedeutete  die  Reduktion  der  Eisenbahnftaiclit  den  Neckar- 
«chiSem  eine  atiücrordfutlii  Ik'  uirfschafüichc  Gefalir. 

-  Jahresb.  il  (ir  H.ul.  I^andeskommissare  1870,  —  Kinf  von  zalilreichen  Inter- 
essentcu  deswegen  an  die  IJ.  Kammer  gerichtete  Petition  hatte  keinen  Erfolg:  welche 
Bedeutung  der  drohende  Tranaportausfall  t&r  die  Neckarsehiffahrt  gehabt  hfttt^  liBt  sich 
daraus  ermes^'n,  daß  im  Jahre  1672  allein  die  beiden  Salinen  Friedrichahall  und  De- 
menshall über  800000  Zentner  Salz  und  die  Saline  LudwigshaU-Wimpfeo  176000  Zent- 
ner verladen  haben.  —  Wüst,  S.  7. 
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Eberbach  und  Jagstieid  auf  2000000  Ztr.,  die  in  Heilbronn  zu  Berg 
anlangten,  gesteigert  haben.* 

Der  Talverkehr,  dessen  Frefjueuz  gerade  für  die  Schififer  von 
höchster  Bedeutung  war,  da  sie  nur  bei  ihm  auf  ilue  hohen  Betriebs- 
kosten der  Bergfahrt  kommen  konnten,  betrug  im  Jahre  1871 : 1 141842  Ztr., 
die  in  Heilbronn  abgingen ;  doch  geben  gerade  für  den  Talverkehr  die 
Heilbronner  Zalilrn  kein  zutreffendes  Bild,  da  sie  die  großen  Sal/Aians- 
porte,  die  erst  aul  der  Strecke  Heilbroun — Mannheim  in  den  Salinen- 
orten  eingeladen  wurden,  nicht  mit  berücksichtigen  uiüJ  diese  betragen 
immerhin  über  40  "/^  der  gesamten  Verkehrsfrequenz.  Ein  leidUch 
richtiges  Bild  geben  die  aufgesteUten  Verkehrsziffern  des  Mannheimer 
Neckarhafen  Verkehrs.*  In  Mannheim  wurden  1868  unter  Benutzung 
der  Hafenanstaiten  ausgeladen  auf  dem  Neckar  angekommene  Waren: 

zu  Tb]  hafenpflichtige   533269  Ztr. 

so  TW  nidit  hafeni^chtige  .   .  .   .  .  476990  »  

10092Ö9  Ztr. 

dagegen 

sa  Berg  eingeladen   249545  Ztr. 

SU  Berg  vor  Anker  fibezgeladeo .   .  .   .  448449   »      697994  > 

1707253  Ztr. 

Mannheimer  Hafen  verkehr  auf  dem  Neckar': 


Znfabr  ni  Tal 

Abltehr  m  Btt^ 

1868 

533269  Ztr. 

249545  Ztr. 

1869 

679364  » 

241363  » 

1870 

491499  > 

136160  * 

1871 

422571  » 

56262  » 

1872 

530991  > 

96252   »  . 

>  OiflM  VoiehnaldeD  stiminen  mit  dea  von  anderer  Seite  berechnelen,  di» 

den  direkten  Verkehr  Hennheim-HeittwoQn  auf   1664000  Zentner 

den  Zinecbenveikelir  zwieclMn  den  Stadonen   l  -Mndn 

Sa.  S 088000  Zentner 

angeben,  nicht  genau  überoin,  dürften  aber,  zumal  eich  die  Endresultate  nicht  we- 
sentlich voneinander  entfernen,  immerhin  zutreffender  prin  als  «lio  allerdings  etwas 
wenii^er  wohlwollenden  amtlichen  Angaben.  Nach  diesen  betrug  der  Heilbronner 
Hafenverkebr: 

un  Jahre     Angekommen  Abgegangen  Im  ganzen 

187ä      Ii273:i51  Zentner      luä8  790  Zentner     'i.3t>!2 141  Zentner 
f\mi     1  H;t;7o:!     ,  53ysi'o     ,         I7üt)5ä3     .  ) 

(IHAij        :ils(Mil       .  198317      ,  r)16378      ,  ). 

*  Ohwoiii  dieser  von  der  amtlichen  Statistik  auch  nicht  präzise  erfaßt  wurde, 
uad  sie  besonders  wegen  der  gelegeotUcb  abgeänderten  und  schwankenden  Erhcbuuga- 
methode  kein  angetrabtes  Bild  aeigen. 

*  Jahresb.  d.  Gr.  B.  Landeekommfte&re  1869/1872. 
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In  diesen  Zahlen,  die  den  Durchgangsverkehr  nicht  mit  enthalten, 
drückt  sich  prägnant  der  \'rik(  hrsriickgang  der  Neckarstraße  aus,  vor 
allem  aber  auch  der  starke  Rückschlag,  den  di(!  Ermäßigung  der  Eisen- 
bahufrachten  für  Steinkohlen  and  Salz  dem  Berg-  und  Talverkebr  ver- 
ursacht hat.^ 

Der  durcbBcbnittliche  Frachtsatz  betrug: 

im  Jahre         m  Tal         zu  Berg 

1869  3V»  5V« 

1870  4 
  1872  8»/4  5Vi. 

*  In  welch  au&erordeathch  ungünstiger  Position  sich  die  Neckarschiffahrt  damals 
beAuid  und  wie  man  alle  Hoffnung  auf  die  Einführung  der  Kette  setzte,  dafür  geben 
nachfolgende  im  Jahre  1873  von  den  Ämtern  Eberbach  imd  Moabacb  über  die  Life 
Icr  Xcckarschiffahrt  im  verfloaeenett  Jahre  eretattrten  Berichte  Zengme  (Jahreab.  d.  Gr. 

B.  Landeskommissärc  1872); 

,,Von  höchster  Wirlitigkeit  für  Has  Forthcstphon  und  das  Ptodeihen  der  NfHrkar- 
schiflahrl  reäp.  [ür  da»  ujaterielle  Wohl  etiiei»  gruüeii  Teils  der  liewohner  des  Neckar- 
tals  und  des  nSchstli^enden  Teile  des  Odoiwaldes  ist,  daA  die  rcn  einer  HeUbronacr 
Gesellschaft  nachgesuchte  Konsession  aar  EinfOhnrng  der  Schleppschiffahrt  auf  dem 
Neckar  von  Mannheim  nach  Heilbronn  an  versenktem  Drahtseil  erteilt  wird.  Erfolgt 
diese  nicht,  so  werden,  wed  die  Odenwaldbahn  infolge  der  bfi  drr  jetzipcn  Betriebs- 
weise der  Schifftransporte  sich  ergebenden  Nachteile  den  Verkehr  immer  mehr  an 
sich  si^ly  viele  Schiffer  ihre  Nahrung  verlieren,  die  betreffenden,  ohnedto  an  Er* 
werbsquellen  nicht  reichen  Ortschaften  einen  groSen  Teil  ihrer  Erwerbsquellen  ver* 
lieren,  Ijesonders  wird  mit  dem  Aufhören  der  größeren  Neckarschiffahrt  auch  der  gegen- 
wärtig sehr  umfancr^'irhe  Steinbruchbetrieb  in  demselben  Maß  wie  der  Steintransport  zu 
Wasser  auf  ein  Minimum  zurückgehen  und  Ohcrdieä  das  in  den  Schiffsgeräten  vor- 
handene Kapital  verloren  gehen  (Amt  Cbcrbach)."  —  „Was  die  Schiffahrt  auf  dem 
Neckar  anbelangt,  so  moB  auch  in  diesem  Jahresberichte  wieder  die  bedaaeriiche  Tat- 
sache bestätigt  werden,  daß  dieselbe  unter  der  Konkurrenz  der  Eisenbahnen  zusehends 
riirVwfirls  ^obt.  In  doni  diessoiti^cn  ßczirk  liat  liienmtor  hauptsäelilirh  dir  Gt'moinde 
MaßnH'rsheini  zu  leiden,  die  unter  ihren  Bewohnern  (>4  Schiffseigenlürner  zählt  und  wo- 
selbst 110  l'ersonen  sich  mit  der  Schiffahrt  zu  ernähren  gewohnt  sind.  Außerdem 
sind  in  Heinsheim  nodi  4  und  in  Diedesheim  1  SchiffsngentOmer  wohnhaft  Durch 
die  Konkorrens  der  Eisenbabnen,  insbesond^  die  Linie  MeckesheimJagstfdd,  wmden 
die  Frachtsätze  äußerst  gedrückt;  solche  betragen  jetzt  von  Heilbronn  abwärts  bis 
Mannheim  3V4  Kreuzer  und  von  Mannheim  aufwärts  bis  Heilbronn  57«  Kreuzer  per 
Zentner.  Auf  der  andern  Seite  sind  die  Löhne  der  Schiffsknechte  und  die  Ausgaben 
fflr  die  Leinpferde  sehr  «"heblich  in  die  Hfihe  gegangen,  so  daS  die  Schiffahrt  in  der 
Tat  nicht  mehr  roitierL  Die  Leute  betreiben  eben  das  Geschäft  noch  fort,  wwl  sie 
einmal  daran  gewöhnt  und  im  Besitz  von  Schiffen  sind.  In  der  letzten  Zeit  faßten  die 
Schiffer  einige  HofTnung,  daB  durch  EinlTihruni^'  dci  Dampfschleppschiffahrt  auf  dera 
Neckar  am  Drahtseil  oder  an  der  Kette  ihrem  (Icwerbc  wieder  etwas  auf^eliolfen  wer- 
den könne.  Es  hat  sich  zu  diesem  Behule  auch  ein  provisurisches  Kuioilee  in  Heil- 
bronn  gebildet,  nnd  es  wurde  durch  eingehende  technische  &hebungai  auch  dfe  Aus- 
führbarkeit des  Projekts  konstatiert;  es  scheint  aber  noch  fraglich,  ob  das  erünrdei^ 
liehe,  aemlicb  bedeutende  Kapital  (etwa  800000  fl.)  sich  finden  wild  (Amt  ÜMbacb).*' 
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Die  weseutliclisten  Transportgüter  waren  zu  Berg:  hauptsächlich 
Kohlen,  Kolonialwaren,  Getreide;  zu  Tal:  in  erster  Linie  Koch-  und 
Steuisalz,  (tetreide,  Schnittwaren,  Gips  aus  den  Gruben  bei  Obrigheim 
und  Steine  aus  den  Odenwaldbrüchen.  So  betrug  der  Maauheimer 
^«leckarverkeiir  in  folgenden  Haupttraosportgütem 


zu  Tal: 

Chemiknlien 

Hafer 

Oorato 

Boggai 

Woiaan 

und  Drogen 

1870 

7481 

13IÖ77 

11731 

25798 

113ÖÜ  Ztr, 

1871 

7228 

50461 

15315 

11349 

17103  * 

1872 

4529 

58769 

10397 
zu  Tal: 

148 

1061  » 

1870 
1871 
1872 


Bau-  und 
Kutsliob 
1107U 
100878 
75343 


Müiil«n- 
fitbriküto 

13861 

10587 
2183 

zu  Berg: 


90295 
95649 
96762 


Rf«ine 

9831  Ztr. 
77494  » 
204613  > 


St^nkoliltii 

WdMa 

Wein 

Soda 

1870 

46047 

13362 

3799 

196 

11190  Ztr. 

1871 

18517 

866 

200 

541 

1550  > 

1872 

28950 

2916 

5300 

340 

1686  » 

Erst  seit  dem  Jahre  1872  Hegt  eine  einbeitlicbe  Beichsstatistik 
vor»  deren  E^rgebnisse  für  die  Neckarscbiffahrt  in  folgender  Tabelle  su- 
sammesgestellt  sind.'  (Tabelle  siebe  Seite  26.) 

^  Diese  Zahlea,  die  dadurch,  daß  sie  nur  den  Ankonfta-  und  Abgangs-,  nicht 
aber  den  bedeutenden  Durebganfweikebr  Mannhein»  erfassen,  m.  E.  hfichst  ptoblema- 

lisclifi  sind,  geben,  worauf  hier  ausdröcklilich  hingewiesen  sei,  nur  ein  recht  unvoll- 
kommctirs  I?ild  des  eigentlichen  Neckan'erkehrs,  gestaUfn  aber  immerhin  hen»rhtt«;te 
liackhi'falQs^e  aul  ilAbe  und  Schwanken  der  Anteilsquotcn  einzeiuer  hauptsäch- 
licher Tfansportgatmrttti  an  der  gesamten  V^ehxabequens  äur  NeckarachiifahrL 

*  Auch  dieee  ZaUen  sind  nicht  olme  weiteres  vergieichbar  und  bedflrfen  zur 
richtigen  Beurteilung  einiger  erklärender  Worte.  VerhUtnismUßig  am  tivffendsten  sind 
noch  die  Zahlen  des  Heilbronnor  Kergverkelirs,  f\n^c^fn  «^iml  «lic  Zahlen  rifs  dorfi^^n 
Talverkehrs  durchaus  nicht  identisch  mit  denjenigen  des  ISe(  karüelaitahrt-Tatverkehrs, 
ebcuaowcuig  wie  (bis  1881)  die  Mannheimer  TalverkchrszahJeii ;  dctm  während  in  den 
Heilbionner  Zahlen  die  (wie  sich  aus  der  Differenz  der  Zahlen  des  Ueilbronner  und  des 
Mannheimer  Talverkeiirs  ab  1882  ergibt)  bedeutenden  Salstransporte  von  den  Neckar- 
sahnen nicht  mitenthalten  sind,  fehlt  in  den  Mannheimer  Zahlen  bis  1881  der.  wie 
^^i<•!l  in  den  Zahlen  der  nächstfolgenden  Jrihre  zeigt,  nicht  nnbetrSchtlirhc  Ihirrh- 
gangsvcrkehr.  Die  Zahlen  de»  Neckartalverkehrs  vor  und  nach  1662  simi  daiier  niciil 
ohne  weiteres  ven^eichbar  und  eist  von  diesem  Jahie  an  verwertbar  und  als  relativ 
suverUsaig  an  beaeichnen.  Wieweit  speziell  in  Mannheim  ganz  besonden  beim  Berg- 
vwkdir  die  Angaben  bis  1881  ungenau  erhoben  und  erst  in  diesem  Jahre  genave  Er* 
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Schiffsgaterverkehr  (in  Tonnen). 


Heilbronn 

Mannheim  (Neckar) 

»-> 

?n  Tal 

m  Tal 

1672 

4Ü82J 

ü30bSJ 

23543 

O  T  A  J 

o  724 

1873 

44slD4 

1  1 

26280 

D904 

1874 

OUOOO 

17134 

1875 

41877 

47269 

25723 

8628 

1876 

336o< 

47986 

24186 

2  578 

1877 

2d27o 

37900 

16018 

O  AAA 

3090 

1878 

25  585 

46995 

26895 

O  OAC 

820b 

1879 

28474 

oO  j02 

22637 

A  A 1  n 

9919 

1880 

32  999 

78234 

16889 

C  4k  JA 

6349 

1881 

28000 

72897 

69556 

•VA  lt.AA 

72544 

ange- 

durch- 

dorch- 

kommen 

gegangen 

gangen 

gegangen 

1882 

2b  o04 

<66<4 

67657 

29450 

69543 

460 

1883 

30681 

AA  J  A<f 

90407 

69998 

14250 

AAffAO 

92706 

45 

1884 

28490 

65573 

64009 

90559 

O  A  T  t  K 

D4715 

4335 

1885 

3o  fb4 

85702 

77  143 

57886 

94  777 

10279 

1886 

o4  253 

87639 

1U4  200 

46099 

Qß  ATß 

86076 

10964 

1887 

28  b80 

73775 

90983 

76009 

75683 

10309 

1888 

34499 

72478 

123045 

50638 

no  OTT 

93877 

17327 

1889 

67780 

179614 

56235 

ol677 

1  O  TAV 

13797 

1890 

J4  734 

79001 

157237 

58998 

A  O  T  O  i 

93  1 24 

1  6  99  ( 

1891 

96497 

150122 

56971 

90209 

12281 

1892 

«II   (i  1  /■ 

944Hz 

151186 

51777 

AT  OA1 

12451 

189:5 

21 154 

512ii 

126161 

36876 

63400 

5945 

1894 

34867 

83195 

172511 

58376 

117610 

11234 

1895 

31335 

73437 

133182 

36868 

81909 

11448 

1896 

32  105 

90591 

ir)0  356 

53  432 

113809 

1 6  370 

1897 

30  429 

80895 

179432 

52  743 

nor.ri2 

14  385 

1898 

26576 

81497 

186855 

89952 

102  260 

43285 

1899 

25778 

95889 

198232 

97492 

91785 

47754 

1900 

28590 

94398 

212483 

187271 

100167 

14246 

1901 

26864 

89400 

233848 

130290 

111179 

18465 

hetoafen  vorgenomaMm  wgnkm»  ULBt  sich  im|«fiUir  danna  entmliiiieii*  dafi  im  Berg- 
vefkehr 

io  Mannheim  \u  H'^ilbronn 

abgegangen  angtikumiuen  sind 

188Ü  6349  78äOO 

1881  7S543  7S900. 

WSblttlld  liier  die  1881er  Zahlen  den  Zwischenverkehr  durch  Zuladungen  in  dtn  ZwiscboD« 
Stationen  zum  richtii^en  Ausdruck  bringen,  bei-ulicn  dk«  ISSCkr  Zahlen  für  Mannheim  auf 
einem  offiBubareu  Irrtum,  da  es  dea  Tatsachen  nicht  eutsitrecbeiul  und  TöJlig  att«gescblc 
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Sie  weisen  zu  Be^]^nn  der  70er  Jafire  enteprechend  der  \virtschaft- 
liclien  Hochkoujuuktur  eine  aulierordentlich  starke  Frequenz  auf,  die 
aber  infolpe  der  allgemeinen  wirtschaftlichen  Deroute  und  zugleich  mit 
ihr  in  Heilbronn  bis  zum  Jahre  1877  auf  ( twa  ^lie  Hälfte  zurückging. 
Mit  ihm  hatte  aber  auch  der  Neckarverkelu  seinen  Tielpunkt  erreicht; 
im  Jahre  1878,  als  sich  inzwischen  auch  die  wirtschaftliche  Lage  ge- 
klärt und  erholt  hatte,  wird  die  Öchleppschiilalirt  eröffnet,  und  alsbald 
beginnt  eine  konsequente  Steigung  im  ßergverkehr,  die  bei  diesem  An- 
fang der  8()cr  Jahre  einen  Hdhepunkt  und  etwa  das  Doppulu-  dw  Zahlen 
aus  der  Mitte  der  70er  Jahre  erreicht;  der  Talverkobr  weist,  soweit 
geine  Zahlen  ein  Bild  gewähren,  £?leichfall8  eine  Erholung  aus  dem 
Tiefstand  von  1877  auf. ^  Da  vom  Sommer  1878  an  lasl  und  vom 
Jaliii  1880  an  ganz  ausschließlich  der  Bergverkehr  von  der  Schlepp- 
schififahrt  betätigt  wird,  hat  mun  m  dertii  ]it;tiiebsza,lilL'n  seit  jener 
Zeit  für  die  Verkehrsfrequenz  zu  Berg  die  authentischen  Zahlen,  während 
für  den  Tal  verkehr  die  annähernden  amthchen  Angaben  ab  1882  ge- 
nügen müssen.  —  Daß  mit  dem  Jahre  1879  der  große  Verkehrsauf- 
schwuDg  in  der  Neckarecbiffahrt  sich  durchsetzte,  ist  um  so  bemerkens- 
werter, als  in  diesem  Jahre  die  Eisenbahnstrecke  Neckargomünd — Jagst- 
feld  dem  Verkehr  übergeben  wurde,  und  damit  ein  bedeutender  wdterer 
Schritt  filr  die  dem  Neckar  parallele  Schienenroute  getan  war,  deren 
Vollendung  im  Mai  19812  durch,  die  ErOffiiung  der  Heilhvonn— Jagst- 
felder  Strecke  erfolgte.' 


iit^  difi  TOD  den  in  H«ilbrann  auf  dem  HeeW  ankuigendeD  Wind  imr  ca.  8*/«  direkt  uib 
MannlMim  und  93*/«  von  den  ZwiedienaUitionen  kirnen.  Ab  abednle  Zehieo  sind  fttr  die  Ver» 

kehrsfkreqneiu  der  Ne<:karschjCbhrt  statistisch  pratikahel  also  iinr  die  Bergverkehmatden 

Heilbronns  ah  1872,  die  Bergverkchrszahlen  Mannheims  ab  1881  und  dio  Talvcrkehrs- 
zafili'i!  MuiiMlioims  ab  1882:  relativen  Vergleichswerl  für  die  £ntwickluiig  von  Jahr 
zu  Jahr  hat>en  immerlun  auch  die  anderen  Zahlen. 

>  Ea  iet  nicht  genug  zu  bedaueni,  daß  über  die  ü«fl06  «nOerocdentlich  günstige 
Widnnig  der  EinfOhrang  der  Kette  auf  den  Neckarverfcehr  kein  auaroicliendee»  im- 
bedingt zuverlässiges  Material  vorliegt;  von  1879  an  bieten  dann  die  Jahresberichte 
der  Srhleppsrlnlfalirt  ein  umfanpreirhes.  spezifiziertes  und  zuverlässiges  Material  vor- 
nehmlich für  den  l^rgvcrkehr,  lür  den  es  den  amtliche  Zahlen  nach  jeder  Richtung 
hin  überlegen  ist. 

*  Die  EiUwickJunf  dieeer  Eisenbabnrottte.  des  Hauptkonknnentea  der  Neckai^ 
flchiSahr^  skizzieren  fol^nde  ErOAmngedaten: 
1840:  Mannheim — Heidelber? 

1862 :  Heidelberp—  Xeckargeuiünd —  Meckeshcim — ^eckarelz — ^Mosbach. 
1868:  Meckenheim— Rappenau. 
1869:  Rappenau— JaptfehL 

1879 :  Neckargemünd— Eherbach— N  eckaiels— Japtfeid. 
1888:  ia(8tfeld— üeilbioiin. 
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Vor  allem  hatte  dem  von  vornlierein  die  neue  Schleppsthitiahrt 
bei  Einriclitun^  ihres  Schlepjdai  it^^  IlechDUDg  tragen  müssen,  für  dessen 
weitere  Tarifgestaltung  drei  Ilauptfaktoren  maOgebend  wai-eu ;  eiinnal 
mußte  die  KentaVilitit  der  Gesellschaft  gewahrt  bleiben;  zum  zweiten 
mußte  dem  Schient n woge  die  Spitze  geboten  werden  können,  um  in 
dieser  Konkurrenz  mit  der  Eisenbahn  die  bisherigen  Tiaiisporte  zu  be- 
haupten und  ijicli  V, taten  nicht  entgehen  zu  lassen;  es  war  also  auf 
die  Gestaltung  der  Eiseubahutarife  weitgehende  Rücksicht  zu  nehmen 
und  zu  diesem  Zwecke  von  den  etwa  notwendig  werdenden  Herab- 
setzungen der  Wasserfrachten  ein  Teil  auf  den  Sehlepptarif  zu  über 
nehmen,  um  —  und  das  war  das  Dritte  —  den  Sohifibni  bei  den  ge- 
steigerten Lohnansprüeben  nnd  den  im  Verhältnis  dazu  niedrigen  Fracht» 
s&txen  die  gewerbliche  Ezistensfortdaiier  zu  ermöglichen  und  die  un- 
unterbrochene Aufrechterhaltung  des  Verkehrs  zu  gewährleisten.  Immer 
aber  ist  es  die  Konkorrens  der  Eis^bahn,  die«  im  Verein  mit  der 

^  Die  Schleppschiffahrt  hatte  ihren  Schlepptarif  in  folgender  Weise  eingerichtet. 
iTarif  der  ScliI<-ppscliifTahrt  auf  dem  Norknr.)  1  ii-r  S(li|t'j)[)|<)hn  zerfiel  in  7,wei  Be- 
trage, der  <"ini'  für  'li'ii  lorrcii  Kaliii.  iivr  aii'lcir  fiir  die  ilarm  transp<>r1i*'t tf  Last.  Dor 
leere  Kahn  ataJill  nach  seitier  I^atlefaiiiglceU,  die  von  i>  z\i  b  t  graduiert  isU  Eui 
Kahn  der  niedrigsten  Kla»ae  1  von  26  t  =  500  Ztr.  Ladunplähigkeit  zahlt  hei  allen 
Wassecstlndon  für  den  Kilometer  32  PL  0ie  Klassen  8lei|«n  in  der  Weise»  daB  ein 
Kahn  von  25,1—30  t  Ladungsfähigkeit  zur  II.  Klasse,  ein  solrfier  von  30,1—35  t 
zur  III  Klasse  zählt  u.  «.  f.  Von  Klasse  zu  Klasse  steigt  der  SrhIf  pi<lohn  ura  2  Pf., 
so  daß  die  II.  Kia^  M  Pf.,  die  lU.  Klasse  36  Pf.  per  1  km  zahlt,  u.  s.  f.  So 
zahlt  s.  B.  ein  Kahn  der  40.  Klasse,  d.  i.  von  215,1—220  t  =  4301—4400  Ztr. 
Ladungsflhigkeit,  fOr  Schleppen  des  SchiSsgefilfteB  per  km  Mk.  1,10.  Bei  Fiduten 
unter  60  km  erfolgen  Zuschläge  zu  den  Normalsätzeii  in  der  \V  eise,  daß  59  km  Ipo, 
30  Viu  30  n  uikI  1  kni  ri^>0(i.  also  immer  soviel  Prozent  Zuschlag,  als  die  Differenz  zwi- 
schen tü)  und  der  Kdonieterzahl  beträft,  z-ittlon  Der  niedrissle  Schleppsatz  ist  auf 
5  km  fcslgescLzl,  die  Sülze  springen  vun  1  /.u  1  km  und  von  ö  zu  5  t.  —  Der  Schlepp- 
lohntarif  für  die  Ladung  baut  sich  auf  der  Formel :  per  tkm  t  Pf.  auf,  d.  h.  die  t  = 
1000  kg  =  20  Ztr.  sahlt,  auf  einen  KUometer  geschleppt,  1  Pf.  Das  Gewicht  der  La- 
dung winl  in  Tonnen  angegeben  und  so  ahpenuidot,  daß  unter  1  t  gar  nicht.  1  l  und 
dand>er  als  zwei  volle  t  gerechnet  werden.  Die  Sätze  springen  von  5  zu  5  km  und 
von  2  zu  2  t.  Der  niedrii^ste  Schleppsatz  ist  auf  4  t  5  km  festgesetzt.  Bei  Fahrten 
unter  60  km  ist  die  Differcos  zwisciMn  00  und  der  Kilometerzahl  in  Prozenten  dem  Nor- 
malsats,  wie  beim  SehiffsgeiftBtarif,  zosusehlagen.  —  Die  SchleppttoSmiete  wurde  auf 
10  Pf.  per  km  und  Trosse  festgesetzt,  noch  1H7H  auf  5  Pf.  und  endlich  1884  auf 
2V;  Pf-  herabgesetzt.  Eine  Reduktion  der  Tarifsätze,  die  seitens  der  SrhifTfr  sli  jch 
zu  Beginn  des  IVtrichs  verlangt  wurde.  —  K.  J.  P».  1878  --  ,  wollte  man  bei  Kiirv.o 
der  ßetricbszeit  und  dem  Mangel  an  Erfahrung  vorerst  nicht  einlrolen  lassen,  und  nur 
d(»  Steinaduffere,  die  mit  ihren  leeren  Schiffen  nach  den  Odenwaldsteinhritchea  m- 
rflckk^irten,  wurde  seit  1880,  wie  schon  erwlhnt,  ein  Rahatt  Ton  16^  auf  den  Schlepp* 
lolm  zurückvergütet,  welche  Maßnahm  *  den  gewünschten  Zweck,  der  HalCreiterei  ein 
Ende  zu  machen,  voUstindig  erreichte.  —  K.  J.  B.  1880. 
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aJlgeineiuen  wirtschaftlichen  Konjunktur  und  den  Wasserständen,  den 
Neckarscbiffahrtsverkehr  hanptsächlich  gestaltet,  und  die  Eisenbahn  ist 
es  vor  allem,  die  als  Hovens  der  Tarifentwickeluug  zu  betrachten  iat 

—  In  erster  Linie  kam  es  darauf  an,  wie  sich  die  beiden  Regienmgen, 
deren  Bahnlinien  hier  in  Betracht  kamen,  zur  Ncckarschififahrt  stellen 
würden.  Baden,  durch  dessen  Gebiet  der  weitaus  größte  Teil  der 
MaTinhf im— Heilbronner  Bahn  führt,  war  in  dieser  Eigenschaft  am 
meisten  an  der  Prosperität  des  Schienenweges  intoressiert,  während 
andererseit«  der  l'mstand,  daß  die  Schiffer  zum  L^ioiiteii  Teil  badische 
Untertanen  und  Steuerzahler  waren,  ins  Gewicht  tiel.  Baden  befand 
sich  da  in  einem  Interessenzwiespalt  zwischen  der  tiuanzwirtschaftlich 
vorteilhafteren  Eisenbahn  und  der  v<m\  volkswirtöchaftlichen  Gesichts- 
punkte aus  untei-stützungswertt'ü  Scliiilahrt.  Zu  Anfaug  der  7()or  Jjihre 
hatte  Baden  durch  die  Taritiierabseizung  für  die  Salinen  sein  ciHf  nhahn- 
ireundhche«  Herz  offenbart,  und  dieses  blieb  auch  jetzt  zunächst  dem 
einträglicheren  Schienenweg  zugewandt.^  Württembertj,  das  mit  seiner 
Bahnstrecke  weniger  iuteressieit  war,  niuLUe  dies  um  su  mehr  mit  der 
Neckarschilluiirt  sein,  denn  der  Neckarhandt'l  lag  in  den  Händen  Heil- 
bronns,  die  Neckargüter  zu  Tal  und  zu  Ber^  giiit;en  nach  und  kamen 
von  württembergischen  Landen,  und  vor  allein  war  die  Ketlenschlepp- 
schiffahrt  seibat  ein  württeinb(igi?ehes  Unternehmen,  nteuerle  an  Würt- 
temberg, zahlte  Württemberg  eventuell  Gewinuüberschüsse  uud  war  von 
Württemberg  zinsgarantiert.  In  WUrtterabergs  Interesse  lag  es  also,  die 
Xeckarschiffaliii,  so  lange  sie  nicht  eben  teurer  als  die  Eisenl>ahn  war, 
dieser  vorzuziehen  und  den  N'erdienst  der  badischen  lialin  ab  ,  der 
württeia bergischen  Schihahrt  zuzuwenden.  Aus  diesen  Erwägungen 
sah  sicli  die  Königlich  württem bergische  (ieneraldirektion  der  Ötuats- 
eisenbahnen  veranlaßt,  ihren  Kohlenbedurf  für  den  Eisenbahnbetrieb 
auf  dem  Wasser  nach  Heilbronn  zu  beziehen.  Um  diesen  Transport 
sich  dauernd  zu  «ehern  und  in  der  Hoffnung,  auch  weitere  Güter  durch 
ihre  Vermittlung  der  Eisenbahn  in  Heilbronn  zuführen  zu  können,  er- 
baute die  «Schlepi>6chi£bhrt»  auf  eigene  liechnuug  im  Jahre  1879  und 
1880  im  Heilbronner  Hafen  zwei  Dampfkranen.  Doch  hatte  dieee 
Maßnahme  nur  einen  halben  Brfolg;  es  konnte  der  NeckarsehiffiUirt 
nicht  gelingen,  —  außer  den  ca.  20000  Tonnen  Dienstkohlen  —  Güter, 

•  Um  der  nutmiclir  vorjtärklcn  Wetlbcwerbling  der  Neckarschillalirt  zu  begegnen 
oder  womöglich  zuvnrznkommfii,  liatte  Rndpn  im  Jahre  1878  eiiion  Ausnahmetarif  für 
.Salz  eingeführl,  der  den  Einheitssatz  für  das  Üuu  von  JagsUeld,  Offenau,  Itappeuau, 
Happenau-SUtine»  Wimpfen,  Heilbnnn,  Neekannilm  nach  Mannheim  auf  2,28  Pf.  (nebst 
120  Pf.  AbiettigttngsgdrfUir)  und  ron  Heilbionn  nach  Rheinaa  auf  2,2  PL  heiabsetste. 

—  Mitleilui^  der  Bad.  Verkehndirektioo. 
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die  Dach  Mannheim  mit  der  Bahn  oder  dem  Rheinschiff  gekommeu, 
oder  die  dort  erst  zur  Verladung  kanieii  und  von  Heilbronn  aus  weiter 
mit  der  Bahn  zu  spedilieren  waren,  in  beträch thchen  Quanten  dem 
Schienenweg  Mannheim— Heilbronn  zu  entführen;  dazu  war  die  Wasser- 
Btreoke  zu  kurz,  als  daß  die  billigeren  Wasserfrachten  die  notwendig 
werdenden  doppelten  Umschlagskosten  und  Bamponierungsspesen  hätten 
ausgleichen  können. 

Dagegen  kam  der  AufiM^wung,  der  allgem^  dch  sachte  aoa  der 
Niederlage  der  70er  Jahi9  erhob,  aueh  der  NeckarBchiflUirt  recht  so 
statten  und  erxnjlglichte  erat  der  betriebeteebnieohen  VerbeBseroug  aicb 
kräftig  dttrofazusetieii.  Es  stiegen  die  Frachten 


alleidings  schon  unter  Hitwirkung  der  1881  neugeschaffenen  Sduffieir- 
oiganisatkkn,  auf  deren  AnregiiDg  und  Beteiligung  auch  die  nUehste 
Änderung  des  Schlepplohntarifs  zurfickKufOhren  ist  Der  anfangs  pro- 
visorische Tarif  war  im  Jahre  1879  durch  Verltignng  der  Ministerien 
der  drei  Uferstaaten  auf  die  Dauer  der  zwei  Jahre  1880  und  1881  ge- 
nehmigt worden.^  Den  beteiligten  Begiemngen  war  ein  weilgehender 
Einfluß  auf  die  Tari^estaltung  eingeiftumt  worden,  der  einer  etwaigen 
allzustarken  Profitmacherei  der  GeseUsdiaft  auf  Kosten  des  Verkehis 
und  vomehmlich  der  Sdiiffer  hAtte  vorbeugen  sollen.  Baden,  das  sich 
der  Interessen  der  Schiffer  gegenüber  denen  des  württembeigischen 
Unternehmens  anzunehmen  die  Möghchkeit  offen  hielt  und  wahrte,  be- 
nutzte dm  ihm  zustehende  Recht,  als  mit  dem  Ende  des  Jahres  1881 
die  Schlepptarife  ubliefen  und  für  die  neue  Tariffestsetzung  seitens  der 
badischen  Schiffer,  die  bereite  von  Anbeginn  an  auf  eine  Herabsetzung 
gedrängt  hatt^,  Änderungsvorschläge  der  Regierung  unterbreitet  wur- 
den. Es  wurde  ein  provisorischer  Tarif  pro  1882  festgesetzt,  dessen 
Änderungen  den  Schififervorschlägen  entsprachen^.  Als  dann  der  Tarif  für 
nächstes  Jahr  definitiv  festzusetzen  war  und  \\ieder  im  Auftrage  der 
Regierung  von  der  Großherzogüchen  Oberdirektion  beim  Neckarschiffer- 

»  K.  J.  II  1879. 

^  Sic  l>uslaitd€n  darin,  daß  man  noch  einige  wenige  Stationen  in  den  Tarii  auf- 
nahm, die  Schiepptroßmiete  auf  'i'/i  per  tkni  herabsetzte,  die  Klassen  über  100  t  jetzt 
von  6  SU  6  t  almbifte,  md  den  lö^fiigen  Rabatt»  der  Imlier  mr  den  SteuMehifleni  bis 
zu  den  Kntfemungen  von  50  km  (OdenwaldstembrOcIx  )  fiewfthrt  wurde^  allen  SchiRem 
tüT  das  JLeersclttS  und  xwar  fflr  die  Entfeinimg  von  60  km  cospiadk  —  S.  i,  B; 


la  Tal 


in  Bog 
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verein  Vorschläge  eingeholt  und  anf  der  Konteii  iiz  vertieten  wurden, 
die  am  12.  Dezember  1882  in  Heilbroim  auf  Antrag  der  badiscben  Ke- 
gienmg  zwischen  Vertretern  der  drei  Regierungen,  des  Schitfervoreins 
und  der  Schleppst: Iii flfahrt  8tattfand\  einigle  rnrin  sich  schließlich  nach 
langen  Verhandlungen,  Um  den  Sehilltin  bei  einem  Wasserptande, 
der  einen  Gewinn  nach  Abzug  des  Schlepplohns  gar  nicht  oder  nur 
kaum  zuließ,  eventuell  wegen  der  Gerinn^fügigkeit  der  Ladung  sogar 
den  Schifter  nur  mit  Schaden  arbeiten  ließ,  immerhin  noch  lohnend 
zu  inaciien,  wurde  den  Schiüem,  ihrem  Antrag  gemäß,  bei  einem 
Wasserstand  am  Heilbrouner  Pegel  von  85  cm  und  darunter  ein  Ra- 
batt auf  Schiff  und  Ladung  von  15  ®lo  gewährt.*  Diese  Maßnahme, 
die  bereits  in  den  wasserarmen  Spätsomraennonaten  des  Jahres  1883 
von  den  Schiffern  vielfach  in  Anspruch  gent>nini(  ii  wurde,  führte  ihnen 
nicht  unerhebliche  Beträge  zu  und  hielt  sie  daiüt  einigermaßen  schad- 
los, daß  sie  infolge  des  anhaltenden  Niederwassers  die  günstige  wirt- 
schaftliche Konjüiikiur,  die  sich  auch  in  der  gesteigerten  Verkehrs- 
kehrsfrequcnz  des  Jaiires  1883  ausdrückte,  nicht  intensiv  genug  aus- 
nutzen konnten.' 

'  K.  J.  B.  1881.  —  -  K.  J.  B.  188^,  S.  .1.  Ii.  1883. 

*  In^ diese  Zeit  des  Yerkebrsaufscbwung;»  auf  dem  Neckar  zu  Beginn  der  80er 
Jahre  HUt  auch  d«r  AbtcUiiA  vnd  ErlaB  einer  neuen  Necfauscbif  aordnnng.    In  der 

Erkenntnis,  daß  die  .\ufhcbnng  der  Neckarzölle  eine  Re?isioo  der  seit  1843  in  Kraft 
stehenden  Neckarschiffal»rtsordnun<:  erforderlich  mache,  war  von  tlon  Rcjiieningen  be- 
reits im  Jahre  1871  ein  prstor,  im  folgenden  Jahre  ein  zweiter  EnCu  urf  der  neuen  Ord- 
nung ausgearbeitet  worden,  der  eine  Aufhebung  der  NcckarschiSahrtsgenchte  vorsah. 
Zv^eich  mit  der  BearbeiUini  eines  OericbtsTeilueQngsgcsetees  Ittr  das  Deutidie  Rnch 
Wfßb  lieh  die  Fnfe,  ob  Stromschillahrte*  und  Zoil|erichte  beisnbehallen  seien.  Da  des 
Gerichtsverfassungsgesetz  vom  Jahre  1877  in  §  14  keinen  die  NeckarschiffafattSgerichte 
hctrt  f!«  nden  Vorbehalt  machte,  kamen  dadnrrh  mit  dem  Art.  62/66  auch  jene  von  selbst 
in  Wegfall;  ausdrücklich  aufgehoben  wurden  sie  mit  Bekanntmacliung  vom  26.  Juni 
1879,  wodurch  sie  ab  1.  Oktober  1879  auch  formell  außer  Kraft  traten.  War  die  Er- 
ledigung der  NedawscbilMirts-IV)lijgek>rdnnng  bisher  durch  diese  Abwicklnng  «nffehalten 
WWden,  so  führte  jctxt  die  Einführung  der  Kette  auf  dem  Neckar  zu  erneuter  Ver* 
zö^ening.  Man  wollte  begreiflicherweise  abwarten,  bis  der  neue  Bttrieh  in  die  Hege 
lung  miteinbezo?t^n  werden  konnte,  und  verta<:te  die  Verlianciliin^en  mit  einem  dritten 
Entwurf  von  187y.  Der  wachsende  Verkc-iir  in  den  SOer  Jahren,  verschiedene  Miii- 
stinde,  die  natnrgem&B  bei  Einföhrung  des  Kettenbetriebs  nicht  ausgeblieben  waten« 
machten  schiieftlich  ^e  bsld^  R^mg  im  Inieiease  der  ^eberiieit  und  Hebung  der 
SchifTahrt  dringend  nötig.  Im  Dezember  1888  versammelten  sich  die  Vertreter  der  drei 
beteiligten  Uferstaaten  in  H^'idelbersr  '/n  einer  letzten  Kommisfionsknnferenz,  zu  der 
auch  Vertreter  des  Neckarschiffervereins  zugezogen  wurden,  dem  bereits  im  Jahre  zu- 
vor von  der  Grofib.  Oberdirektion  des  Wasser-  und  Straßenbaues  der  Entwurf  tat  Be- 
gntacfatUDg  sngq^gen  wsr.  Mit  dem  15.  besw.  84.  Msi  1884  wurde  die  ,,Polisei- 
Ordnung  für  die  Schiffahrt  und  Flößerei  auf  dem  Neckar"  erlassen,  die  in  erster  Linie 
den  Falirbetrieb  regelte  und  Vonciuiften  enthielt  über  Linge  und  Bieite  der  Sehlepp- 
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Die  andauernd  niederen  Wasserstände  des  nächsten  Sommers 
machten  den  Rückgang  der  Verkehrsfrequenz,  der  sich  1884  weder 
aul  der  ganzen  Linie  Eeigt.  noch  empfindlicher.*  Die  ungünstige 
Position  der  Schiffer  wnrde  in  diesem  Jahr  noch  verpchlimmerl  durcli 
die  KuükuneiiZ  der  Eisenbahn,  deren  1882*  eroffneLc  direkte  Ver- 
bindung von  Heilbronn  aus  nach  Eberbach  erst  in  diesem  Jahre,  da 
der  Schienenweg  von  den  ungünstigen  Witterungsverhältnissen  unbe- 
rührt bheb  und  dadurch  der  Wasserstraße  gegenüber  in  Vorteil  kam, 
mit  vollem  Nachdrack  auf  den  Wasserverkehr  zu  wirken  begann. 
Bereits  im  folgenden  Jahre  1885  —  und  mit  ihm  beginnt  «ine  Periode 
taril^litiaeher  KAmpfe  zwiBchen  Schienenweg  und  Waaeentrafle  — 
gingen  die  .badischen  IiiBsobahnbebOrden  mit  Tanfherabsetsungen 
aggtessiv  vor.'  Andereneils  föUte  es  der  Neckarsebiffiihrt  auch  nicht 
an  Momenten,  die  ihre  Prosperität  hfttteu  günstig  bednflussen  kennen. 
So  war  es  vor  allem  die  immense  Verkehfsateigerang  anf  dem  Rhein, 
die  weitere  Entwicklung  Mannheims  sum  jetzt  gröOten  deutschen  Binnen- 
hafen, die  ihre  yerkehrswelle  auch  auf  die  Keekazschifhbrt  fortpfianate 
und  hier  vor  allem  der  Beigfahrt  sugute  kam.^    Wiebtiger  und 


söge  und  flöfie,  Einhaltung  der  Abetinde  und  des  Falvwegs,  Signale  der  Kettendanpfer, 
VortieifRiiKn  von  Schillen»  Fahren  bei  Nachtieii  und  N«bel,  Verhalten  bei  medrigen 
und  hohen  Wawerstämlcn»  FetUahren  «xU  r  Versinken  und  Stilliegen,  Beförderung  von 

fciiorjefährlichoti  luvi  Sprengstoffen.  In  den  fn|f;enLlon  Jaliren  wurden  bauplsiichlich 
wegen  der  Floiipolizei  verschiedene  Abfinderuiii^n  erforderlich  und  1886  bei  Neu- 
bcratungcn  in  Heidelberg  beschlossen;  auch  in  den  nächsten  Jahren  erfolgten  mehr- 
bieb  geringe  Zusfttse  und  Signalabtndemngen,  bis  scUieftlich  bei  einer  ernenten  IUmu 
ferenz  in  Heilbronn  1894  die  IV>lizeiordnung  in  ihrer  jetzigen  Fassung  beschlossen 
wurrlf',  in  (l(>r  sie  am  14,  hozw.  16.  bezw.  17.  April  lSf)4  in  Hesaeo,  Baden  und  Würt- 
temberg erlassen  wurde  und  mit  dem  1.  Mai  1H'J4  in  Kraft  trat. 

1  Daß  infoi^  der  langanbaltenden  Trockenheit  die  Landwirte  dem  Neckar  und 
dessen  Nebenüfissen  zur  Bewisaerung  ihrer  Wiesen  grofie  Mengen  Wasser  entxogen, 
trug  natfirlich  sum  Fallen  des  Wasserspiegels  wesentlich  bei.  —  K.  J.  B.  16B4.  — 
Auch  machle  sich  das  Aufstauen  der  Wasserwerke  zur  Nachtzeit  und  an  den  Sonn- 
tagen in  häufigen  unliebsamen  Aufenthalten  Mr  die  unterwegs  beüudUchen  Z&ge  gel* 
tend.  —  K.  J.  B.  1884. 

*  Dürr,  S.  401. 

*  Die  Fracht  fOr  Zement,  sowie  die  fBr  SehweMUes  wurde  swiseben  Mannheim» 

Rheinau,  Ludwigshafen  <  incr ,  Fleilbroun  und  Neckarsulm  andererseits  auf  2,2  Pf.  per 
Ikni  hcrafigeselzt,  die  l'rac  ht  für  Färb-  und  Quebrachoholz  für  die  Strecke  Mannheim, 
Hlieinau  imd  Lndwi^isliafon  nach  Nrrkarelz  auf  HA  Pf.;  femer  «olzte  im  Sommer 
1885  die  badische  Eisenbahnverwaltung  hei  den  Kohlentransportcn  nach  Württemberg 
die  Fracht  soweit  herunter,  daft  die  Scbiisfracht  nur  noch  um  die  Differens  zwischen 
den  Auslade-  und  KrangebOhrkosten  in  Hannbeim  und  den  Cberschlagdkosten  von  Sddff 
m  Schür  billiger  als  die  Bahnfracht  war.  —  S.  J.  B.  1886. 

*  Um  diesem  gesteigerten  Verkehrsbedttrlhis  zu  entqirechen,  baUe  die  württem- 
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günstiger  noch  war  die  durch  erfolgreiche  Sah-.bohruDgcn^  veranlaßte 
Konstituieniiig  der  Aktiengesellschaft  <öalzwerk  Heilbroniu  und  deren 
Betriobseröfiuung  1885.  Alsbald  zeigte  sich  bei  der  Neckar-'^chiftalirt 
ein  starkes  Überwiegen  der  Tulladung  über  die  Bergladung,  so  daß  es 
in  Heilbronn  vielfach  an  Öcliitfsraum  für  die  Talfracht  felüt<?.  Um 
darin  Abhülfe  zti  schnften,  entschloß  sich  die  «Schleppschiffahrt»  im 
Februar  1887,  nllen  h  *  i  zu  schleppenden  Fahrzeugen  bei  jedem 
Wasserstande  den  bisher  nur  den  Steinschiflfern  gtnvöhrten  Kabatt  von 
15  "  o  zu  vergüten.  Die  baiiische  Eisenbahndirekiion,  die  eine  Ver- 
biiidungsbalin  vom  Sakwerk  zum  Bahnhof  Neckarsulm  hergestellt  hatte*, 
antwortete  {»rompt  durch  Herabsetzung  der  Salzfracht.'  Bereits  1887 
hatte  die  Bühn  für  europäisches  Stammholz,  sowie  für  andere  Hölzer 
Ausnahmefrachtsätze  für  den  Verkehr  zwischen  Mannheim  nebst  Lud- 
wii^.^liaieii  und  gewissen  württembergischen  und  bayerischen  Stationen 
festgesetzt.*  Wie  die  beiden  Haupttalfrachten,  ^ulz  und  Holz,  wurde 
auch  das  vorzugsweise  Transportgut  des  Bergverkehrs,  Kohlen,  weiter 
von  der  Eisenbahn  tarifpoli tisch  umworben.  Diesmal  war  es  die 
württembergische  Bahn,  die  mit  dem  1.  Juli  1888  die  Fracht  für 
Kohlen  und  Koks  auf  den  in  Baden  bereits  gültigen  1  Pfg.-Tarif  und 
zwar  von  3  auf  2,2  Pfg.  per  tkm  herabsetzte,  so  daß  rieb  die  Bahn- 
ftacfat  Maunh«m— Heilbfonn  auf  32  P^.  stellte.*  iDfolgedeeaen  wurde 
auch  die  Steinkoblenfracht  per  Schiff  für  Heilbronn  Ton  34  Pfg.  auf 
32  Pfg.,  f&r  Jagstfeid,  Wimpfen  und  Offenau  von  30  Pfg.  auf  28  F%. 
herabgedrClelct.'  Indes  wurde  den  Schiffern  die  Konkurrena  dadurch 


bergiKhe  Regiening  im  Jahre  1884  eine  neue  SdUense  in  Heilbronn  erbant  und  den 
Einlaiif  am  Wflhelinakanal  erheblich  «eitert. 

«  Dflrr,  S.  390  ff. 
»  Dürr,  S.  iW. 

*  Der  Einlieitssat2  für  die  Salzfracht  ging  auf  l,y  Ff.  per  Ikm  iierunter,  und 
far  die  xum  Export  nach  Belgien  und  Holland  bestimmten  Scndimgcn  wurde  auch 
auf  di«  30  Pf.  BrOckengeld  verachtet,  die  nebst  60  Pf.  Abfertigungsgebühr  pro  t 
ab  Fiachtzuschlag  zu  erheben  waren.  Diese  Ermäßigung  fand  auch  auf  den  Ver- 
sand  von  Ja^stfcld  urnl  nach  F.röffnung  des  Steinsaizwcrks  bei  Kochendorf  auch  auf 
den  dortigen  Versand  Anwendung  und  sollte  die  Stpinsnlzausfuhr  auch  nach  Srhlufi 
der  Neckarsehiflahrt  ohne  wesentliche  Fracblverteuerung  ermöglichen.  —  Mitteilung  der 
fand.  Tertehradnektion. 

*  POr  den  Terkefar  nadi  Humbeim  fvnrde  nm  des  Wettbewerbe  der  Neckar* 
srhifTahH  willen  der  Satz  von  22  Pf.  für  100  kg  als  Höchstunterschied  zwischen  den 
Mannheimer  und  Heilbronnor  Fraclit>;;'i1'/.t'n  iiadi  den  im  iiinoron  Verkehr  der  würf 
tembergiscben  Bahn  und  im  würtlembergisch-bayerischen  Verkehr  gelegenen  Stationen 
festfebaHen. 

*  Hnber  I.  S.  A. 

*  Bnrtonr  II,  S.  319. 
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erleichtert,  daß  die  Schlepps*  hißaiirt  eme  Ermäßigung  des  Ladetarifs 
für  Kohle  und  Koks  von  U  ^/o  für  Heilbroim,  16  ®/o  füi-  Neckarsulni 
und  18  "/o  für  Jagstfeid,  Wimpfen,  Olfenau  eintreten  ließ  uud  damit 
den  Ausfall  zum  größeren  Teil  auf  sich  übernahm.* 

Der  Tarifkrieg  setzte  sicli  im  nächsten  Jahre  fort,  als  im  April 
1889  die  württembergische  Staatseisenbahndirektion  auf  der  Strecke 
Jagstfeld-Heilbronn  die  Kohlenfracht  weiter  ermäßigte,  so  daß  der 
Verlust  der  m  iii  ttr  mbergischen  Dienstkoblen  für  die  Neckarschilfahrt 
zu  befürchten  stand.-  Um  gleichzeitig  den  recht  bedeutenden  Kohlen- 
bedarf der  neuerdings  balmangfischlössenen  chemischen  Fabriken  in 
Heilbronn  weiter  an  die  Wasserstraße  zu  fesseln,  sah  sich  die  Schlepp- 
schiffahrt veranlaßt,  eine  Herabsetzung  der  Schleppf rächten  für  Kohleu, 
Koks  und  Schwefelkies  eintreten  zu  lassen-,  die  infolge  des  als  all- 
aeitige  Meistb^ünstigungsklausel  wirkenden  Konzessionsparagraphen  7 
außer  Ar  die  ebemifidMo  Fabriken  und  für  die  Dienstkohlen  auch  für 
den  ganseo  übrigen  Kofalenberag  Heilbronns  in  Kraft  trat  Die  Kohlen- 
fracht  wurde  von  82  P%.  aaf  89  Pfg.  herabgesetzt,  und  swar  ao,  dafi 
die  GeBeUflchaft  2  Pfg.,  der  SofailOrer  t  Pfg.  pro  100  kg  naebliea.«  Mit 
diesen  Ermäßigungen  war  die  Waeaerfiracht  der  Bahnftacht  wieder 
gleichgestdli 

Im  ganzen  deekte  Heiibronn  seinen  Koblenbedarf  etwa  zu  */i  auf 
dem  Wasserweg.*  Ein  Transitverkelir  der  Eoble  auf  dem  Waaaerw^ 
über  Heiibronn  ins  Innere  Württembergs  hatte  sich  nicht  entwickeln 
können,  wie  es  auch  «mit  den  ttbrigma  Gütern  durcbaua  nicht  gdungeo 
war,  etwa  Heiibronn  wieder  zu  einem  Stapelplats  zu  erheben.  Die 
Schiflafrachtea  waren  bei  der  Kettenecbleppacbififahrt  nicht  niedrig, 
beew.  die  Waaserstrecke  nicht  lang  genug,  um  die  bei  Transitgütern 
notwendig  werdenden  doppelten  Umschlagskosten  und  Bamponieronga* 
ge&hren  auszugleichen.»'  Immerhin  hatte  sich  Heübronns  Eigenhandel 

>  Nach  HBrtlung  trug  die  Gefldbdnft  am  AnslUl  per  ZIr.  0^  Pf.,  die 
Schiffenchaft  0,196  PL 

«  S.  J.  B.  1890. 

'  Harttung,  Handsthrittliche  Aufzeichnungen. 

*  Mit  Einschlui  der  Ermäßigung  von  1888  trugen  nach  Harttung  von  dem  Ge- 
samtnachlaß von  2V3  Pf.  per  Ztr.  die  G«seUsdiaft  1,805  Pf.,  der  Schiffer  0,695  Pf. 
Um  ein  MifiTerhUtnis  zu  vermeiden,  mnfite  auch  fQr  Jagstfeld.  Wimpfen  and  Offenau 
die  Kohlonfraeht  vod  2ä  auf  26  Pf.  herabgesetit  werden,  «n  2  Pf.,  die  je  zur  Hilft« 
wan  Schiffer  und  von  df^r  flpscUsrliaft  Rolrafrnn  \mrdrn.  —  Harltiinjr,  Aufzoichntin^pr». 

'  So  bezog  es,  allerding>$  vor  der  'riirinierabsftzmif:  der  Bahn  —  im  Jahre  J88tt 
bei  einem  Gesamtimport  von  ölüüü  l  axil  dein  Wasserweg  ii8ü')Ü  t. 

*  SdtMix,  Die  KettenacUeppsehtflUirt  auf  dem  Main,  1803,  S.  37.  Die  SeUepp- 
aehiffahrt  war,  so  echrieb  gelegentlich  ein»  noch  spftter  au  erwihnenden  Enquete  ein 
Canatatter  Ranfinann,        jetst  noch  nidit  imstande  gewesen,  gegraüber  der  Bahn  bei 
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seit  dem  ersten  Drittel  des  Jahrhimderts  weiter  so  kräftig  entfaltet,  daß 
er  sich  in  die  Versorgung  Württembergs  in  den  rheinaufwärts  kommen- 
den Koionialgütern  mit  der  Bahnzufuhr  in  einzelnen  Waren  sur  H&lfle 
teilte.   So  beaog^  im  Jahre  1887  z.  B.: 

Heilbronn  per  Schiff:  Öle,  Fette  und  Talg 


Von: 

Kotterdam 

Antwerpen 

Maauiieiui 

äa. 

Ölsaaten  .  .  .  , 

.  15775 

11882 

27657 

IWg  

10152 

481 

10633 

Pahnkeme    .  .  . 

.  9832 

123 

9955 

>  u.  and.  Öl . 

23 

491 

514 

5359 

5359 

2613 

901 

3514 

Ölsaaten  .  .  .  . 

15795 

5456 

21251 

Erdnüsse  .  .  .  . 

.  18871 

8695 

8284 

25850 

Terpentin«!  .   .  . 

400 

400 

78420 

9674 

17039 

105133 

Württemberg  per  Bahn 

Öle,  Fette  und  Talg 

ab  Mannheim 

Öle 


Fette 
Thran 
Lein-  und  i 
ölsamen  I 

andere  i 
Sämereien  i 
ölkuohen 


15000 

82675 

6400 

1605 


Noch  in  höherem  Maße  als 


105680 

beim  Berg  verkehr,  bei  dem  außer 
dem  Haupttransportgut  Kohlen  immerhin  ein  sehr  bedeutender  Töl 
des  Gesamtverkehrs  auf  andere  Güter  aller  Art  enträllt,  in  Joch  höherem 
MaOe  beruhte  die  Rentabilität  der  Schiffahrt  für  den  Taiverkebr  fast 


raeineit  Saatbezflgea  konkamerai  xa  k<Jimeii,  oder  nnr  «reoiptens  «rfcbo  Pioposiyoiiaii 
m  stcUen,  die  der  Balmlradit  ^ü^imen,  obwohl  in  dieser  Hinsicht  seitaQS  der  Hnl- 

bronner  Interessenten  sclion  alles  aufgeboten  wurde.  Ich  beziehe  h«  uto  trolz  der 
kleinen  Enlffnrans:  von  Heilbronn  tatsärhlif^h  liilH{;f»r  per  Rahn  von  Manntteim  al«  poc 
Wasser  Maiuiheiin-Heiibronn  und  von  da  ab  per  baho,  ganz  abgesehen  r<m  den  Vor- 
sOfen»  die  ein  direkter  Bahnbenig  in  vielen  Fallen  noch  weiter  hat**  —  Huber  I, 
S.  IOl 

i  Haber  I,  S.  101. 

Beln»o.  NcdMiMhUkr.  IL  • 
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ausschließlich  auf  einem  Faktor,  dem  äalztrauäport ,  so  wurden  im 


Jahre  188Ü  zu  Tal  befördert 
Güter    ub  Heilbrouü 
Bretler  »  » 

balz      »        >  985740 

Salz      >    Neckarsulm  2120 

Salz      »    Jagstfeid  52240 

Salz      .    Wimpfen  48250 


Salz  1088350 


172176 
194607 
985740 

lieiibrouu  zu  Tal    1352 523 


10261Ü 

Qesamt-Talverkehr  1456133 


Und  dieses  Verhältnis  verschob  sich  in  Zukunft  noch  mehr  m- 
gmiaien  des  Salztransports,  denn  der  Heilbronner  Holzhandel  giuu 
von  Jahr  zu  Jahr  zurück  durch  die  anwachsende  Konkurrenz  Mann- 


ZusammensteHung  der  durch  die  Schleppschiffahrt 
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heims,  wohin  sich  das  BoidgeacbAft  mehr  und  mehr  zog.  Aber  auch 
der  .sonstige  Gütertransport  ging  in  den  nächsten  Jaliren  mehr  zurück.^ 
Der  Bern^verkelir  in  Heilbronn  ist  quantitativ  dem  Tal  verkehr  er- 
heblich ül)erlegeii,  bleibt  dagegen  in  Mannheim  mehr  und  mehr  bis 
etwa  um  die  Hftlfte  hinter  ihm  zurück.  Dieses  anfangs  befremdende 
Faktum  erkliirt  sich  einmal  aus  den  Salzquanten,  die  in  den  von 
HeübroDn  aus  ueckarabwärtö  gelegenen  Salinen  eingeladen  worden, 

*  Im  Jahre  1887  setzte  er  sich  w'w  folgt  zusammen :  —  Huber  I,  Angaben  des 
Schiffahrtskommissarints  —  Speiseöl  ."»151  Dztr,  Rüböl  423  Dztr.,  Ölkuchen  1381  Dzlr., 
Mühlenfabrikate  lll>8  Dztr.  Getreide  578  Dztr  .  Hfilspiifnu  litc  .')IS  Dztr.,  Kartoffeln 
17073  Dztr.,  Steine  15944  Dztr.,  Soda  37  84ö  Dztr.,  Abfall,  Dünger,  Asche  8ö8ti  Dztr,, 
Essig  6668  Ditr.,  Zichorien  4200  Dstr.,  Harz  und  Pech  1869  Dstr.,  Glyserin  1081  Dstr., 
Hinte  747  Dztr.,  Eisenwaren  680  Dstr.,  Bleiweift  541  Dztr.,  Zucker  532  Dztr.,  Blei- 
z'ickor  529  Dztr.,  Minnralsrhmtcröl  405  Dztr .  Papier  34fi  Dztr.,  Stv-fras  345  Dztr.,  Talg 
308  Dztr,  Leim  GCKi  Dztr..  Liitiipcn  274  Dztr.,  Därme  21-2  Dztr  .  Ltk'irückstände  267 
Dztr.,  Fuselöl  HJ9  Dztr..  Fiiosphors.  Kalk  74  Dztr.,  Tabak  t)8  Dztr..  FelÜaugemnehl  6G 
Dstr.,  Weinsteinature  7%  Dstr.,  Diveise  G6ter  1741  Dstr.,  Summa  110866  Dstr. 

auf  dem  Neckar  befördertea  leeien  Fafaneuge. 
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dann  aber,  und  zwar  in  unvergleichlich  höherem  Grade,  aus  den  Stein- 
traneporton,  die  aus  den  Steinbrüchen  des  Odenwalds  neckarabwärts 
iiarh  Mannheim,  vor  allem  rheinauf-  und  -abwärts  gehen.  Ein  unge- 
lähres  Bild  dieses  in  verlässiger  Weise  bisher  statistisch  noch  Tiieht 
erfaßten  Verkehrs  läßt  sich  aus  der  Zahl  der  leer  zu  Berg  ^'oschleppteii 
Fahrzeuge  konstruieren.  Die  Steinschiffer  führen  nämlich  nur  Tai- 
ladung,  während  sie  zu  Berg  sich  leer  schleppen  lassen.  (Tabelle  siehe 
Seite  34  und  35 ) 

Die  Tülierif   weist  deutlich  die  Frequenz  nach   der  Gegend  der 
Odenwaid-titeiubrüche  auf.  Es  sind  im  Jahre,  je  nach  der  Koiyunktur 

ZusammensteUung  der  dnich  die  ScbleppfKbiflhhit  auf 
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des  Steingefichäfls,  etwa  2500  bis  4500  leere  Schiffe  (meist  3-  bis  4000, 
90  daß  mau  als  Mittel  3500  als  Jahresfrequenz  annehmen  kann),  die 
Dach  den  Bcbleppstationen  Ziegelhütte  (unterhalb  Neckargemünd)  bis 
Eberbach,  in  späteren  Jahren,  als  neue  Brüche  in  Angriff  genommen 
wurden,  flußaufwärts  bis  über  Rockenau  geschleppt  wurden;  rechnet 
man  nun  das  Ladeqiiantnm,  nach  einer  Schätzung  Harttungs',  auf 
durchsclniittlich  SO  U)  per  Schiff  und  Reise,  so  erj^ibt  sich  ein  unge- 
fährer Steintransport  zu  Tal  von  ca.  2Ö0000  bis  aOOOOO  io,  die  haupt- 


»  Harttuug  I,  S.  47. 


dem  Neckar  nach  Heilbrotui  beförderten  Güter  in  Tonnen. 
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sachlich  auf  die  Entfernungen  35  bis  62,  i.  D.  etwa  45  km  d*  n  Neckar 
za  Tal,  zum  weitaus  größten  Teil  bis  Maimheini  befahren ;  es  l  >edeutet 
dies  dann  natürlich  für  den  Talverkehr  eine  ganz  außerordentliche 
Mehrung.* 

Über  die  Beteiligung  der  einzelnen  Stationen  am  Neckarverkehr 
geben  folgende  Tabellen  Aufschluß.  (Tabellen  siehe  Seite  3ö  und  37 
und  Seite  3Ü,  40  und  41.) 

Tabelle  S.  36  und  37  weist  den  Bergverkehr  Heilbronns  nach  den 
einzelnen  Abgangsstationen  auf;  ca.  95*^/0  der  gesamten  Ladung  kommt 
direkt  Yon  Mannheim,  die  Verladungen  von  Zwischenstationen  des 
Neekan  sind  mehr  oder  weniger  onbedeutoid.  Von  den  beiden  noch 
am  unteren  Neckar  gelegenen  StAdten  verladet  HeidelbeTg  so  gut  wie 
Dichte;  Eberbaeh,  deeeen  Anteil  am  HeÜbronner  Bergverkehr  za  An- 
ftng  der  80er  Jahre  immerhin  noch  5 — 9  ausmachte,  verladet  in  den 
letzten  Jahren  immer  weniger  and  partiupiert  nur  noch  mit  ca.  1  bis 
1*/*  Dio  Transportmengen,  die  ^on  den  einsehien  Zwischenstationen 
nach  anderen  abgegangen  sind,  wurden,  wegen  ihrer  völligen  Inelevans, 
nach  Abgangsstationen  nicht  besonders  aufgefilhit  Ihre  minimalen 
Quantitäten  lassen  sieb  aus  Tabelle  S.  89,  40  und  41  entnehmen,  die 
diesmal  den  gesamten  Bergverkehr  nach  Empfangsstationen  erfiUlt, 
gleichseitig  aber  (in  Klammem)  die  direkt  von  Mannheim  nach  den 
betreffenden  Stationen  abgegangenen  Ladungen  angibt;  die  minimalen 
Diffiarensen  swischen  beiden  Zahlen  sind  eben  jene  Güter,  die  von  einer 
Zwischenstation  cur  andern  befördert  wurden.  Von  den  beiden  Keckar^ 
uferstadten  empftogt  Heidelberg  so  gut  wie  nichts,  da  seine  bedeuten- 
deren Fabriken  mit  der  Bahn  durch  Scbienengleise  verbunden  sind; 
«wer  aus  dem  Rheinschiff  in  Mannheim  Kohlen  bezieht,  ladet  sie  nicht 
erst  noch  in  ein  Neckarschiff,  sondern  gleich  auf  den  Waggon».'  Die 

>  Außer  nach  den  Stoiiihmclntoücnen  woden  laei«  SchUfe  in  grtWerer  Zahl 
nur  nacb  svvi  obwbalb  der  Mflndong  belegenen  Statknen,  die  fiberwiegend  von  duai 

angesessenen  kleinen  Sandschi ffent  frequentiert  werden  und  dem  Lokal-  hozw.  Rhein- 
Vfrkchr  anpcluiriTi.  mit  der  N.'ckarsrJiilTaliH  indf«!  kaum  »»twas  7m  tun  halien,  ferner 
luK  Ii  (It  ii  Staiidiit  n  Jagstft'ld  und  Heilbronn  geschleppt.  Dies  letztere  erklärt  sich  dar- 
aus, daß  die  Schiller,  wenn  es  in  Mannheim  an  Bergladung  fehlt  und  sie  allzulange 
darauf  «arten  mOAten«  bftufig  es  vorzidien,  nach  oben  genannten  Stationen  sieh  leer 
schleppen  zu  lassen,  wo  sie  mit  einiger  Sicberhdt  auf  Sals>  betw.  in  Heitbromi  anch 
auf  sonstige  Ladung  rechnen  dürfen. 

•  Der  Gesamtverkehr  woist  die  Konjunkturwhwankungen  der  letzten  nvei  Jnhr- 
zelmte  auf,  nur  da&  nie  wegen  der  mancherlei  mitwirkendeu  Faktoren,  wie  Wassei^land 
und  Tarifpohtik,  nicht  immer  ganz  scharf  und  präziae  in  die  Erscheinung  treten;  seinen 
HCbepnnkt  oraidit  er  hier  in  dem  von  Wasser  und  Konjonktur  in  i^diem  Hafte  be- 
gdostigtfln  Jahre  1896. 

a  Huber  U»  ä.  46. 
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Transporte  nach  Eberbach  sind  nicht  größer;  da  große  Fabriken  fehlen, 
kommt  es  als  Selbstkonsumeut  nur  wenig  in  Betracht,  während  für 
einen  Transitverkehr  üV)er  Eberbach  —  Erbach  —  Darmstadt,  ebenso 
auch  üV)cr  Neckarelz— Würzbui^  und  noch  mehr  über  Ja^riUeid— 
Würzburg  der  Umweg  zu  groß  ist. '  Im  übrigen  weist  diese  Tabelle  in 
bezug  auf  zeitliche  Entwicklung  und  Verschiebung  natürlich  das  gleiche 
Bild  wie  die  vorige  auf. 

Nacb  Art  der  Ofit«r  setzte  sich  der  Berg-  und  Talverkehr  im 
Jahie  1890,  xiaoh  Au&telhiiigen  Harttungs*  folgenderawßen  suaammeD. 

Verkehr  auf  dem  Neckar  1890. 


Bergverkehr: 

1.  Kohlen  von  der  Hohr: 

Angekommen  in  den  Salinen  OffiBnau, 

Wimpfen  und  Jagetfeld   11900  To. 

Angekommen  in  Heilbronn    ....  74191  > 

(davon  für  die  Königliche  Bieenbahn 

17425  To.)   

K<^len  im  ganzen  86001  To. 

8.  Kaufmann^Üter,  der  größte  Teil  aus  über 
eeeiBcben  Produktionaländem  bezogen  und 
zwar  via: 

Rotteidam  und  Amsterdam    ....  9662  To. 

Antwerpen  5166  » 

Von  Mitteirbein  und  Mannheim  .  .   .   s333   >       28060  » 

3.  Porphyrsteine  und  Holz  aus  dem  Oden- 
wald imd  ZuckerrUben  von  Heinsheim  und 

WünpfiBn  nach  HeÜbronn   13460  > 

4.  Kohlen  und  Gflter  von  Mannheim  nach 

Stationen  unterhalb  Heilbronn    ....  12544  » 

5.  Kohlen  von  BCannheim  nach  Laufen   .   .   1416  To. 

6.  Kalksteine  von  Haßmersheim  nach  Lauffen   3793    ^         6209  > 

7.  Diverse  Güter  von  Mannheim  nach  Heil» 

bronn  (sub.  2)   1343  » 

14165^7  To. 

Talverkehr: 
1.  Salz  vom  Salswerk  Heübronn  nach  Mann* 

heim  und  dem  Rhein   26014  Tb. 

Von  der  Saline  Jagstfeld   63162  i 

Von  der  Saline  Win^fen  .  .  .  .   .   .     1945  »  

  91121  To. 

>  Httber  H,  S.  46.  ^  •  Hartang  II,  S.  3«. 
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2.  Soda  von  Heilb«Mm   6135  To. 

3.  Bretter,  Latten   26755  » 

4.  Kaufmannsgüter   3450  » 

5.  KartofJeln   1750  * 

6.  Getreide   1072  » 

7.  Behaueoe  Sandsteine   117  » 


8.  ca.  3500  Steinschiff  lad  uugcn    ü  80  To. 
durchschnittlich,  vom  Odenwald  .... 

9.  Lokalverkebr  ca.  600  Fahrzeuge  ä  4u  io. 


130400  To. 

2H0000  » 
240(KJ  » 


434400  To. 

Bei  der  Bergladung  machen  ca.  '/s  die  Kohlen  (mit  Einschluß 
der  nach  Lauffen  und  unteren  Stationen  beiorderten)  aus;  von  der 
Talladuug  sind  ca.  Salztraasporte,  davon  ca.  ^1%  allein  von  der 
Jagstfelder  Saline. 

Über  das  Verhältnis  der  Wasser-  v.u  den  ßahnt  l  achten  für  die 
wichtigsten  Transportobjekte  i.  Jahre  1890  giht  f jlmnde  Zusammen- 
stellung dahin  Aufschluß,  daß  die  Talfrachten  sowie  die  naturgemäß 
höheren  Bergliachten  zu  Wasser  in  den  weseutüclisten  Ladungsgütern 
billiger,  in  keinem  teurer  sind.* 

Frachtsätze  p.  ®/o  kg  =  V"  To. 
Zu  Berg: 

Trannportobjekt :  UngefUhres  Quantum: 


Kohlen  von  dei  Kühr 

Kaufmannsgut 

Geringwertige  Massen- 
artikel wie  Porpbyr- 
Bteioe,  Holl,  Rüben  etc. 


86000  To. 
230Ü0  » 


18000  * 

Zu  Tal: 

Tranipoitolgakt:  UngeAlbreK  Quantum: 

Salc  vonHeilbronn,  Nedcarsulm, 

Jagstfeid  nach  MaiiBbeim  91000  To. 

Soda  von  Heilbroon  6000  > 

Bretter  von  Heilbronn  26000  » 

Kaufmacnsgüter  4000  » 

Kartoffeln  2000  * 

Getreide  1000  > 


Bahn: 
0,32 
0,03-44 


0,34 
Babn: 

0,27-0,22 
0,&8 
0,24 
0,43 
0,34 
0,53 


Waseer: 

0,29 

0,34 


0,34 
Wmmt: 

0,18 
0,24 
0,20-0,18 
0,31 
0,31 
0,31 


'  IKe  Bedeutung  der  i>Vacfatdifli»reitt  iwiseben  B«hn>  und  Wuaerbefllrderung  zei^'t 
folgende  Fall  (Dr.  Landgnft  V.  intero.  BiiineiisdiHr.<Kongr.  Paris  189f):  Im  Jahn  1891 
gtn^n  nicht  unerhebliche  Sendungen  J^od.i  von  Heilbronn  nach  Tetsclitn  i.  Böhmen  und 
zwar  nicht  auf  dem  nfichstliegenden  Eiaenbahnweg,  sondern  neekarabwärts  bis  Ifauin- 
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Mit  dem  Jahre  1891  hatte  eine  Periode  wasserarmer  Jahre  be- 
gonnen, die  der  Neckarsehiltahrt  argen  Schaden  biacijte.  Bereits  im 
Jahre  189'i  liatt*  ;iui  eiuigtj  Zeit  wegen  des  Niederwassers  die  Neckar« 
sciiiilahiL  eingestellt  werden  müssen,  wodurch  den  Schiffern,  da  der 
Rhein  gleichzeitig  vollen  Wasserstand  hatte  und  die  Ladungen  in 
Mannheim  gelöscht  und  per  Bahn  nach  den  Neckaittayonen  tranBpar- 
tieri  wurden,  wesentlicher  Nachteil  entstaiid.'  Viel  sehlimmar  aber 
wurde  durch  abaoiuten  Regenmangel  und  da«  Bewässern  der  Wiesen 
im  ObcEUuide  die  Waasemot  im  folgendem  Jahre  1893.*  Während 
sich  aber  auf  dem  Khein  fSr  die  größeren  Neckarsehiffer  immer  noch 
Gelegenheit  nir  Yermieiong  als  Leichtschiffer  bot^  hatten  die  Schiffer 
mit  kleinen  Fahraeugen  keinerlei  Verdienst*  Dadurdi,  daß  der  niedere 
Wasserstand  mt  AusfÜhnrng  um&ogreicher  Bänmongaarbeiten  und 
Flußbauten  benutist  wurde,  welche  die  Dauer  der  Verkehrseinstellungen 
nicht  unwesentlich  be8QhräQkten^  konnte  die  Schleppschiffahrt  in  diesem 
Jahre  nur  59,9  <^/o  der  Arbeitstage  ausnutzen.  Die  sehr  ausfilhrliche 
Statistik  der  cScfaleppscfaiffahrt»  (yergl  TkibeUe  Kap.  I,  S.  15)  charakte- 
risiert das  Jahr  1893  mit  366  Schleppaüg^n  Mannheun-Heilbronn,  gegen- 
über 506  im  vorbeigehenden  Jahr.^  (Tabelle  siehe  Seite  46.) 

Scharf  hebt  sich  auch  in  dieser  Tabelle  das  Zunehmen  des  Schifia- 
raums  bei  abnehmender  Scfaifi&zahl  ab,  eine  stetige  Gegenbewegnng, 
die  mit  einem  Durchschnittsladeraum  von  ca.  55  To.  beginnt,  mit  einem 

heim,  von  da  Uber  Rottordtm  naeh  &mliiiiv  find  von  dort  dbaulMrts  lib  Tetadmi, 
«ilerditigs  mit  viertnal^er  ni  diesein  Fall  aber  unbedenUidier  —  UmUidiuig,  immer- 
hin  aber  nodl  mit  einem  bedeutenden  und  iohnenikii  Fmchtuntersclüed  gegenüber  der 
Eisenbahnroute.        markante»  Beispiel  fOr  die  Koolcurreni-  und  LeistungsOhigkeit  der 

Wasserstraßen. 

»  S.  J.  B.  1893. 

*  Harttmir  I,  S.  m.  K.  i.  B.  1883.  S.  J.  B.  18M.  -  In  den  Homiten  Juli 
bis  September  betrug  dnr  WaaeersUmd  nar  0,46^  wlhrend  der  I)urchaehnitt8wass<'rstaiid 
im  wasserannen  Jahre  1865  immer  noch  9  cm  mehr,  55  cm,  betragen  hat.  Im  Monat 
Juni  hatte  die  SchleppschifTahrt  19,  im  Juli  IS,  Au^rusl  10  und  September  iS  Tn^e, 
also  tm  ganzen  77  Tage  lang  den  Betrieb  einstellen  müssen,  während  welcher  Zeil  das 
Oeeehift  auf  dem  Neckar  völlig  still  stand. 

*)  Dadurch,  dafi  die  Schiffer  gar  nicht  oder  nor  mit  wesentüeh  geringerer  Ladmig 
filbren  konnten,  verringerten  sich  auch  die  Schlcpplobn-Einnahmen  der  Gesellschaft 
wespntlicli  (s.  Tabelle),  walirond  die  WiL-^'^erslandsrabatle  wuchsen  (s.  Tabelle),  so  dafi  sie 
sich  zum  erislenmal  genötigt  sah,  die  staatliche  Zinsgarantie  mit  Mk.  35190,88  in  An- 
spruch zu  nehmen;  ein  zweites  Mal  war  eine  Inanspruchnahme  in  dem  gleichfallä  au&er- 
ordentfichen  Waraeijahr  1695  mit  Mk.  30631,79  ^rderiich. 

*  Jahresbericht  der  Mannheimer  Handelskammer  1895,  U. 

*  Die  virtuelle  Leistung  des  Berpvcrkohrs  betrug  1893:  SfjiulGö  Tokm  Kepfnüber 
1440157b  im  Jahre  1899  und  15585105  im  Jaiiit-  1S94  Die  ffu-  die  Schiffer  ungüustige 
Ausnutzung  des  .Scliitlsraums  zeichnet  sicti  gleichfalls  markant  ab. 
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VerkehiaBtatiatik  der  Scbleppachifiabrt  auf  dem  Neckar. 


BefSiderta  Lsdimg 

Anraala. 

Oeaamtloistang 

io 

§  1 

WWUllir 

—      -  — 

1  « 

.... 



d.  Laue* 

OB  U 

iMeraani 

ins- 

LD. 

im 

i.  D. 

« 

«dS 

ges«mt 

p.Sdiiff 

p.  Schiff 

gaoMn 

p.To. 

Ta 

To. 

To. 

19 

tkm 

km 

1878 

1620 

01045 

.;);J  1  so 

OD,8/2 

66 

A      1(1  l'." l\ 
4  (  Ulj  u  (  U 

t  o,o 

1879 

2342 

128205 

9üd9ü 

j|  A  O  1  K 

40,0 1  ö 

75 

oDib  i4U 

WQ  A 

1  o9,4 

1880 

3663 

160490 

Ai\  O  1 

40,91 

72,4 

lU 109Df4 

93,2 

1881 

2484 

148530 

1  AA  1  04 

lUÜ  lo4 

An  oo 
40,  Od 

67.4 

oDOOouU 

Qß  O 

ob, 2 

1882 

2006 

130745 

99öiO 

49,79 

66,2 

9  2 1 o  i  ov 

1883 

2802 

194125 

A  K  AO 

4ü,0z 

64,4 

1 1  0  .»4  U 1 2 

1884 

2409 

169655 

O  il  AAO 

94003 

QO  AO 

55,4 

oo2doo2 

1885 

2791 

207593 

1  oo  1  O  1 

47,00 

63,6 

1886 

2571 

313245 

131044 

&0,97 

61,4 
57,2 

1887 

2402 

198830 

1  lobi)  < 

AT  A  t 

47,41 

1  1  ( bU  Odo 

1  A9  1^ 

1888 

2354 

204  225 

66,8 

lOijoU  IIb 

1  AO  O 

1U2,2 

188'J 

2094 

187  920 

1 lo744 

üu,  «0 

63,2 

1  o  ATO  4  nn 

1  AA  U 

1890 

2614 

240685 

141 697 

K  A   O  A 

54,20 

58,9 

1  ' !  tH  k  1  W  A  r. 

lJ9ii4oUo 

(1  ü  T 
UO,  < 

1891 

2587 

248900 

1  Ol  tiKA 

191 004 

CA  QA 

50,o9 

53,9 

l^OV/ loi 

Vd,ü 

1892 

2500 

251980 

142525 

HTA 

57,0 

56,6 

14  4U1 0  <b 

1  AI  A 
IUI, 4 

UB93 

1813 

182215 

84248 

46,5 

46.2 

8640 IG5 

102,5 

1894 

Sfiin 

283260 

14G321 

55,9 

51,7 

15  285102 

104,5 

1895 

1 729 

1 90  1 3ü 

109Ö36 

63,5 

57  8 

11222713 

102,2 

1896 

1974 

229040 

156743 

79,4 

68.4 

16286676 

103,9 

1897 

2148 

252735 

140402 

65,4 

55,6 

14689982 

104,6 

18ns 

1903 

243  580 

140238 

70,4 

57,6 

14421 ilO 

1 02,8 

1809 

lö7ö 

238235 

114961 

61,2 

48,3 

12294  300 

106,9 

1900 

1823 

239955 

125039 

68,6 

52,1 

13455377 

107,6 

1901 

2035 

270900 

148225 

72,8 

54,7 

15539889 

104,8 

solchen  von  ca.  130  —  130  To.  ihren  heutigen  Stand  erreicht  und  in 
den  Jahren  1892/93  mit  etwa  100  To.  sich  darstellt.  Die  Veränderung 
der  SchiffsgrOßen  zeigt  sich  deutlich  in  dem  Anwachsen  der  Darch- 
schnittsladuDprr^T)  eine  Bewegung,  die  in  ihrer  Stetigkeit  in  WMserarmen 
Jahren  wie  1893  unterl)rochen  ^Wrd  durch  ungünstige  prozentuale 
Raumausnützung,  indes  heut  fast  schon  das  doppelte  Ladequantum 
wie  anfnnf^s  aufweist.  Die  virtuelle  Leistung,  in  welcher  Verkehrs- 
konjmiktur  und  Wasserverhiiltnisse  gemeinsam  zum  prägnanten  Aus- 
druck kommen,  zeigt,  als  zuverlässiger  Gradmesser  der  Verkehrs- 
&equwz,  gleichfalls  im  Jaiire  18üö  einen  scharfen  Brucb.^  ~  Gerade 

'  Aus  der  Tabelle  geht  schließlich  noch  hervor,  wie  der  Schwerpunkt  des  Ver- 
kehrs immpf  mehr  nach  Heilbronn  (IM  km)  gravitiert  (seit  1890  spricht  j-efren  frühere 
Jahre  hier  allerdings  die  Betrieb!4au»(iehnui]K  bis  Lauften  mit).  Hier  sind  es  in  der 
BanplMcfae  die  Kohleniuftihren  der  Jagstfelder  und  Wimpfener  Saline,  die  noch  tai> 
dier«nd  einwiriten. 
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ZweitM  Kupital. 


diese  Zahlen  sind,  wenn  man  von  der  jeweiligen  Höhe  der  Frachtsätze 
absieht,  die  Grundlage  für  die  BerechnuDg  der  Jahresrentabilitat  für 
did  Schiffer.^ 

Einea  filmlichcn  Rückschlag  durch  ungflnstige  Waflaerverhftltnnse 
wie  im  Jahre  1893  zeigt  nur  noch  das  Jahr  1895,  dessen  Schiffahrt 
infolge  eines  ungewöhnlich  langen  und  strengen  Winten  und  darauf 
folgenden  Hoefawasseis  erst  mit  April  nnd  durch  die  hieraus  entstandene 
Ansammlung  von  Transportgfltem  mit  einem  sehr  lebhaften,  durch  die 
aufsteigende  Wirtacbaftskonjunktur  noch  begünstigten  Beigverkebr, 
hauptsttchlich  m  Stückgütern,  begonnen  hatte.  Die  Wasserkalamitit 
setzte  sich  in  diesem  Jahre  bis  su  den  Wintermonaten  fort  (die  Schlepp- 
schiffahrt konnte  diesmal  sogar  nur  58,8  ^/t  Arbeitstage  ausnutjsen)  und 
hatte  in  Verbindung  mit  den  dieqflhrigen  niedrigen  Rheinwasseistfinden 
ein  teilwelses  Stocken  von  Zufiihr  und  Betrieb,  lange  Fahrzeiten  za 
Beig  und  häufig  ebenso  langes  Warten  auf  Bchleppgel^geuheit  fOr  die 
Schiffer  zur  Folge*.  IVotadem  wies,  eben  infolge  der  günstigen  Wirt- 
acfaaftskoiqanktur  —  und  das  paralysierte  doch  wenigstens  tum  ge- 
ringen Teil  die  ungünstigen  NatoreinflÜsse  — ,  der  Heilbronner  Vei^ehr 
an  Küufmannsgütem  zu  Belg  zwar  nur  eine  Vermehrung  von  ca.  7^/o, 
zu  Tai  aber  eine  solche  um  14  %  auf.* 

1890  1892  1894  1895 

Ankunft         23  050  23840  25736  276G7 

Abgang  3450  3574  8571. 

Die  andauernd  ungünstigen  Wasserstande  dieser  Jahre  gaben  zu 
*  einer  Maßnahme  Veranlassung,  die  an  sich  wie  in  ihren  Konsequenzen 
von  wesentlichster  Bedeutung  für  die  Neckarsehiffer  war.    Um  die 

*  Die  virtuellp  Leishiii'fr  des  Talverkehrs  setzt  sich  nacli  Harttimg  —  HarUnng  I, 
S.  47  —  im  Jahre  ISHÜ  lolgenderma&eri  zosammeu: 


von  BdlbroiiD  nach  Haimheim   föS9d  To.  k  115  km  «  7&0869K  Tkm 

,  Jagstfeid     .         ,    63162  ,  ä  104  .  =  6668849  . 

.  Wimpfen     .        ,    1946  ,  4  108  ,  =.   198890  . 

14S75983  Tkm 

SipiTK'-  ctr.  Transporte 
vom  ÜdenwaJd  nach  Mannheim      ...   ca.  28*KXX»  To.  a  45  km  =  läÜUOUUÜ  . 
Lokalverkebr  durehschnittUch   24000  ,   k  20  .   «    4mm  , 

T«]v«lkelir  27355933  Tkm 

BoiKverkelir  (lt.  obiger  Tabelle)  13tM-4805  , 

13361 1«8  Tkm 


Der  Talverkclir  ist  demnach  virtuell  (wenn  man  vom  Sleinlransport  absieht,  der 
fOr  die  FmehtsrliifTri  nkhl  in  Betracht  kommt)  mit  Einschluß  des  Lokalverkebrs  um 
ca.  ö'/o  grö&er  als  der  Bergverkelu". 

•  u.  »  H.  H.  J.  B.  1895. 
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Neckarisalz^^tl ke  ni  den  Stand  zu  setzen,  den  «Salztransport  nach  dem 
Niedorrhein  auch  bei  ungünstigem  Wasserstand  des  Neckars  fortzii- 
aetzeu  und  den  Absatz  durch  regelniäliige  Lieferungen  zu  vergrößern*', 
wurde  mit  Geltung  vom  1.  Mai  1895  von  der  Großh.  Bad.  Staatseisen- 
bahn  ein  Ausnahmetarif  aufgestellt,  der  den  Frachtsatz  für  Steinsalz 
von  einem  Einheitssatz  von  1,9  p.  Tkm  (nebst  CO  Pfg.  Anrückgebühr)  für 
die  Station  Jagstfeid  auf  1,54,  den  für  Neckarsulm  und  Kochendorf  auf 
1,43  (nebst  60  i'ig.  A.-G.)  herabsetzte.  Dieser  Äusnahnu  triK  Ii tsatz,  der 
für  alle  Versandstationen  18  Pfg.  beirag,  galt  indes  nur  iür  teundungen. 
welche  von  Mannheim,  Rheinau  oder  Ludwigshafen  rheinabwärts  ver 
frachtet  wurden;  femer  war  die  Anwendung,  die  im  Rückvergütungs- 
wege gegen  Vorlegung  dea  Original-Frachtbriefes  erfolgte,  an  die  Be- 
<liiiguDg  geknüpft,  daß  im  Laufe  eines  Jaliree  von  allen  Versandsiationeu 
sosammen  mindestens  8500  Ta  naob  den  angegebenen  Stationen  be- 
fördert wurden,  —  Dieser  Hembsetanng  der  Bahnfiraeht  ym  23  aof 
18  Pfg.  war  die  Katastrophe  der  Saline  Friedricfashall  bei  Jagstfeld 
gefolgt,  die  am  16.  September  1895  dureh  eindringende  Wasser  ser^ 
stOrt  wofde.*  Zu  dieser  doppelten  Schädigung  der  Scbiffiüirtsinteressen 
geseilte  sich  die  dritte,  als  Ende  1895  die  Salzbefrachter  eine  Herab* 
setsnng  der  Salifmohten  um  2  Pfg.  von  den  Schiffern  forderten.  Diese 
lehnten  dies  ab*,  und  da  die  Salzbeiraobter  auf  ihrer  Forderung  be- 
harrten, kam  es  zur  KQndlgnng  des  bisher^eo  Salsfrachtvertrages  und 
info^dessen  zu  einem  ibrmlichen  Schiffahrtsansstand,  der  von  Anfang 
Januar  bis  Anftng  Februar  eine  vollständige  Stockung  des  für  die 
Neckarschiffer  so  wesentMohen  Talverkehrs  und  für  eine  große  Anzahl 
der  Schiffer  ein  3— 4wOcluges,  bei  den  gOnstlgon  Wasserständen  des 
Jahres  1896  doppelt  bedauerliches  untätiges  Warten  auf  Talladnng  in 
Heilbronn  im  Gefolge  hatte.^  Erst  durch  Vermittlung  des  Heilbronner 
Handelsvereins  und  des  Direktors  der  Schleppschiffahrt  wurde  diesem 
für  beide  Teile  mißlichen  und  besonders  für  die  Schiffer  ungünstigen 


>  Mitteilung  der  Imd.  VerkeluBdinktioo. 

«  Dürr,  S.  433. 

'  Beschluß  des  Neckarschiffer-FiachteuTereins  10.  L  %,  „daii  eine  Minderfrachl 
den  leeren  SehilBraiim  necb  den  SebpraduktkNiaorten  in  bringen  nnmO^idi  macht 

und  die  Existenz  der  ganzen  NeckarsichiOUut  in  Fni^e  stellt*,  und  ,daü  von  einem 
Frachtabschlage  nicht  die  Rede  ^ein  kann,  wenn  man  in  Belmcht  zielil,  wie  oft  uml 
erasl  un"  die  bii^herigen  Wassersstanil«pcriodpn  erfahren  ließen,  dnü  l»ei  j-'c^renwurtigen 
Frachten  kaum  ein  Verdienst  möglich  i»t;  mid  wenn  hie  und  da  einzelne  SchitTer  einen 
gflnstigen  WMientend  benntxen  kAnn^i,  eo  mflawin  dieeelben  dk  etwaigen  Uehreinnab- 
men  sehon  fQr  <Ue  Kleinwaaeerperioden  in  Reserve  halten,  um  in  letzterer  Periode  den 
Lebensunlerhait  zu  fristen*. 

•  H.  H.  J.  B.  1896.  &  J.  B.  m7. 
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•    Zw«itet  Kapitel. 


Verhältnisse  ein  Ende  gemacht  uud  am  2.  Februar  1896  eine  Ver- 
ständigung herbeigeführt,  indem  ein  künftiger  Frachtsatz  von  17  Pfg. 
(gegen  18  Pfg.  bisher)  für  Normahvasserstäude  über  1,2  m  Hcilbr.  Pegel, 
von  18  Pfg.  bei  1,2—0,81  m  uud  von  20  Pfg.  von  0,8  m  abwärts  fest- 
gesetzt wurde.* 

Die  stete  Besorgnis  der  Schiffer  in  dieser  kritisctien  Zeit  hatte  der 
Gefiüir  gegolten,  durch  eine  weitere  Tarifherabfletzung  seitens  der  Bahn 
yom  Salztransport  vöIUg  elinunieri  sa  werden.  Dies  su  verhindem, 
wandte  sich  der  Neekanchiffi»-Veiein  am  25.  Januar  1896  In  einer 
Efingpibe  an  die  Gioßh.  Generaldireiktion  zn  Karlsruhe,  yon  der  er 
unterm  31.  Januar  den  Bescheid  ediielt,  daß  sie  csor  Zeit  nicht  beab- 
sichtige,  die  bestellenden  Fraohtafttse  fOr  Sali  von  den  Neckarsalinen- 
Stetionen  nadi  Mannheim  zu  erm&ßigen».  Gtlltig  vom  1,  Mftrs  1896 
Änderte  die  Großh.  GeneraldirelEtion  zu  Earlsrahe  das  Minimalquantum 
fOr  die  Gewflfarang  der  Salzrefaktie  von  86000  to  auf  170000  to  ab, 
mit  dem  Erfolge,,  daß  die  Salz  werke  nunmehr,  wollten  sie  die  Refaktie* 
veigOnstigung  genießen,  das  doppelte  Quantum  als  firOher  der  Bahn 
zuwenden  und  eventuell  dadurch  die  zur  Erreichung  der  Rabattgrense 
erforderlichen  Transportmengen  der  Neckaischiflahrt  enteiehen  mußten; 
damit  aber  hatten  pie  es  in  der  Gtowalt,  auf  die  Neckaischiffer  eine 
weitere  Pression  auszuOben.' 

Bahn-  und  Wasserfracht  standen  seitdem  folgsndermaßeii': 

*  Allerdings  mit  Ausschluii  der  durch  das  cbca  am  1.  i.  %  in  Kraft  tretende 
BSG,  in  I  56  gegebenen  di^pontivrechtliehen  BeBtimmungen  Aber  die  Entladung,  wdcbe 
auch  fernerhin  auf  Grund  der  von  der  Ibmiheimer  nmddskammer  am  5.  XI.  81  fesU 

gesetzten  Usancen  betr.  Einladung  und  &itladnng  von  Sduffen  im  Harengebiete  von 
Mannheim  erfolgte  (der  Schiffer  ist  u.  a.  7erplliehtef,  nun  Ein-  und  Ausladen  cwd 
Mann  zur  HQlfelei.stung  im  Schiffe  zu  stellen). 

*  Dem  vorzubeugen,  wandte  sich  der  Neckarschifferverein  an  die  badiscbe  Stände- 
kammer, sowie  untern  15.  April  1896  an  die  Grofih.  Generaldirektion  mH  der  Bitte, 
»ee  möge  dies  (dafi  die  von  der  Bahn  genehmigten  Tarife  als  Nottarif  anzusehen  shid, 
welche  dem  Salzwerk  Jagstfcld  durch  Boiziehun?  vfui  Wilhclmspirirk  über  die  Zeil  hin- 
weghelfen !>ollen,  während  der  e<?  nii  Iii  vull  heteruugsföhig  ist)  aü.st,'esnrnrlicn  werden 
gegenüber  den  Salzverfrachtern,  damit  diese  Tarife  nicht  zur  Ausbeutung  der  Solüffer 
als  Hittel  des  FrachtendrOckens  mifibrancht  worden  kSnnen,  dafi  flberiiaupi  der  alte 
Sats  von  0,SS  wiederiiergcstdit  w«rde,  durdi  seineiseitige  Aafhelmng  des  Ansnahme- 
tarifs  9,  soweit  er  sich  auf  eine  Fracht  von  18  Ffg.  mit  oder  ninio  Rückzahlung  bei 
irgendeinem  Quantum  bezieht".  —  Ehie  Atifhphuri'j  des  Ausnahmetarifs  erfolgte  nicht, 
ebensowenig  aber  eine  weitere  Uerabdrürkung  der  Waäserfracht  bezw.  Heratwelxung 
der  Babnfimelit* 

*  Die  loko  Mannheim  bestimmten  Hdifen,  fOr  die  die  Wassesrfracht  auf  alle 

KüIIf  Hl.  sprechen  wegen  ihrer  relativen  GeringfDgigkeit  wenig  mit;  die  kleinen 

Wasserstiinde  unter  80  cm,  bei  denen  die  Wasser-  von  der  Bahnfnufit  um  zwei  Pfg. 
unterboten  wird,  waren  gerade  in  den  letzten  Jahren  b&ufig  und  emplindlicb  genug  für 
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Wftsserfraoht.  Bahnfrftobt. 

Wasaerstaud  aber  1,2  m  17  Pf.        Für  Rheiutransit 

bei  1 70000  to.  18  Pf. 

»         0,81-1,2  m  18  Pf.        Rheintransit  unter 

170000  to.,  sowie 

»  unteres  m  20  Pf.         Salz  loko  Mannheim  22  Pf. 

Im  ganz«  !!  lüiluju  sich  die  Fracliiäutze  die  Wage  und  der  Entscheid 
bei  der  Wulil  des  Trans^iortwegs,  ob  Schiene  ob  Wasser,  riclitet  sich 
heute  im  wesentlichen  nach  den  Auslade •  Vorrichtungen  der  empfangen- 
den Fabrik-  etc.  Etablissements,  die,  je  nachdem  sie  Bahn-  odei-  Wasser- 
ansciiluü  haben,  oder,  falls  beide  vorbanden  sind,  oh  der  oder  jener 
bequemer  gelegen  ist,  den  einen  oder  andern  vorziehen. 

Tn  der  ersten  Zeit  maelite  sich  das  Zusammentreffen  und  -^viikcu 
der  drei  geschilderten  Vorgiüge  im  Salztruuriportwesen  für  die  iScbiiler 
höchst  drückend  fühlbar.'  Und  schon  drohte  der  Schiffahrt  neue 
Gefahr,  diesmal  für  die  Bergfracht,  durch  den  nicht  ohne  Beun- 
ruhigung des  rheinischen,  insbesondere  Mannheimer  Kohlenhatidela 
1897  in  Eiaft  tretenden  preuflischen  Bohatofltazif.  Mit  Rfieknofat  auf 
^  duzcli  Bflinen  steffelföimigeD  Aufbau  ncfa  eigebMide  Gefiihr  eines 
simehmenden  direkten  Eiaenbabnbeniges  auf  Rosten  des  Mannheimer 
Umschlags,  wie  andererseits  mit  Bttcksicht  auf  die  Interessen  der  Stein- 
kohlenkonsumeuten  und  -hAndler  sowie  der  RheinseblffUirt  überhaupt 
übernahm  ihn  die  badische  Geneialdirektion  nicht  ohne  bedeutende  ma- 
terielle EänbuOe  mit  Otütigkeit  vom  I.Januar  1896  auch  auf  die  badisohen 

die  SchitTer,  häutiger  jedenfalls  als  die  Wasserstände  ül>er  1,2  m,  in  denen  die  Babnfracht 
um  1  Pfg.  geschlagen  tfJnl.  Als  ungefährer  IfaMab  für  die  VerteUttOg  dee  SaJstni» 
ports  auf  Wuseiw  und  Schienenweg  mOgen  dUe  Venandzelilen  mnächBi  des  Sekw^ts 
Heilbronn  diene»,  die  im  Kileitdeijdir  1900  nedti  Haimheim  verliid:  ^OtleiliiDg  des 
Salzwerks) 

XU  Walser  per  Bahn 

68,142  13,804, 

wogegen  voo  lagstMd,  BepiMima, 

Wimpfen  und  Offenau  i.  J.  1899   44,473  56,507 
versandt  wurden.  (H.  H.  J.  B.  1899  besw.  Jabxeeber.  aber  d.  Bad.  Staatiieiwmhelm 
p.  1899.) 

>  So  wurde  im  Juhre  1897  infolge  des  Unfalb  in  der  Friedrichähaller  Saline  ein 
T«l  der  bisher  dort  geforderten  und  m  Wieaer  Terfraehtetea  Saliqnanten  jetzt  von 
Sehadit  Wilhefaiuglflek  ans  mit  Nvtmng  des  Anenabmelarib  per  Bahn  nach  Mannheim 
transportiert  ^.  J.  B.  1898)^  wfhrend  die  Schiffer  gezwun^reii  waren,  oft  wochenlang 
slillzuüegen,  auf  Talladung  ru  warten  und  zuzusehen,  wie  das  Hallor  Salz  per  Bahn  vor- 
beifährt. (Eingabe  t.  6.  Nor.  1897  an  Ministerium  des  Innern.)  Sie  mußten  zu  nie- 
drigerem Frachtsatz  übemelmien,  was  ihnen  nicht  ohnehin  eben  durch  die  Jagstfdder 
ProdnkUonamindenmg  waseertianeportabler  Quanten  oder  doreh  die  Tarifkonfainrenz  der 
Bahn  direkt  eotnigan  worden  war. 

Hei» an,  WacfcewoliMfcr.  II>  4 
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Bahnen.^  Dumit  hatte  die  Bahti  auch  für  das  bedeutendste  Trans- 
port^t  des  Bergverkehrs  einen  Vorsprung  von  2  Pfg.  Bei  der 
Wichtigkeit  von  KoliJenbefrachtnngen  für  die  Schiffahrt  mußte  er 
geradezu  vitale  Bedeutung  haben,  und  brachte  die  Schiffer,  denen  so 
fast  gleichzeitig  Tal-  und  Bergladung  gefährdet  wurde,  in  eine  höchst 
prekflre  Lage.  Vor  allem  mußte  sich  tlamit  fQr  die  ScldeppschifTahrt, 
die  ja  nur  auf  den  i>erg verkehr  angewiesen  war,  dadurch,  daß  even- 
tuell bis  zu  des  gesamten  Bergverkehrs  hätte  verloren  gehen 
können,  eine  unabsehbare  Perspektive  eröffnen.  In  dieser  Erkenntnis 
ließ*  die  ScbleppBcbiffahrt  für  Kohlen,  Koks  und  Schwefelkies  eine 
Iteäßigung  von  2  Pfg.  per  100  Kilo  eintreten,  so  daß  nun  die  Soliiflii- 
fradit  Ar  Kohle  der  Waggonfracfat  dch  gleicbstellle.* 

Noch  eine  weitere  Wiasserfraefatändening  kern  siim  Vollzug,  für 
die  der  lotste  Anstoß  gleioh&lls  von  der  preußischen  TsrifpoHtik  ge 
gehen  wurde;  ihre  tiefiaren  Ursachen  lagen  in  Bestrebungen  HeiUnonner 
Handelskreise^  die  bereits  An&ng  der  90er  Jahre  eine  Wasserftaofat^ 
ermüßigung  fOr  Getreide  als  Vorbedingung  fOr  die  Bntwiekhing  einee 
größeren  Getreidefaandels  in  Heilbronn  erkannten.  Als  die  von  der 
flobleppschiflkhrt  als  Äquivalent  für  eine  SchlepplobnhenibeetEung  gie- 
forderte  Garantie  fOt  einen  Uindeetbesug  von  120000  Ztr.  pro  Jahr 
der  Verein  der  Heilbronner  Getreidefinnen  im  Jahre  1896  t&bemahm, 
wurde  der  von  der  Schl^peehi&hrt  mit  Vorbehalt  der  regierungo- 
seitigen  Genehmigung  bereits  zugestandenen  Sehlepplohnermäflignng 
von  2  Pfg.  per  100  kg  von  der  Kgl.  Wfirttembergischeo  Staata- 
r^erong  auf  Grund  der  Konsessionspan^graphen  durch  firlafi  vom 
29.  Oktober  1896  die  Zustimmung  versagt.^  Bs  blieb  nichts  anderes 

*  Nach  diesem  Tarife  ergaben  sich  folgeud«  Frachtsätze  für  den  äteinkohlen- 
Bfümlratuport  toh  Maanheint  nach 

OffiBura,  Wimpfen,  JagstfeM  U  Pf^.  (bish.  SchiflMMht  16  Pf^.) 

Heilbroim  S7    .      ,  ,        20  , 

Lauffen  30,      ,  ,  34, 

*  Harttunif,  Handschriftliche  Aufzeichnungen. 

*  Diese  Schlepplohnermä&igung,  die  nach  einem  einfachen  Rechenexempel  für  die 
SdiI«|i|iBdiiAkhrt  «ne  jlbriicbe  MindmiDmhme  toii  ca.  Hk.  18000  imd  daiüber  tnr  Folge 
haben  mnfite,  wurde  mit  RQcksicht  auf  die  durch  ungfinstM^  Wasserstände  und  niedrige 
Frachtsätze  ohnebin  schon  niifiliclie  I^igre  ilor  Schiffer  von  der  Gesollschaft  allein  ge- 
tragen, unter  der  RprlinKunf/.  tiaü  die  Schincr  jederzeit,  auch  bei  niederem  Wasserstand, 
ebne  eine  Frachtzulage  Kohlen  etc.  in  Ladung  nehmen.  £ine  weitere  von  Mannheimer 
KoUenfiimen  angertreble  TtrifhcrebaetsuDg  du  Bahnfiacht,  ni  daran  ^ralyrienmg  die 
SchteppachiflUirt  aveli  die  Sdiifllar  heranziehen  fo  milaMii  erU&rle,  kam  nach  einer 
Eininibe  des  NeekanehtArrenins  Tom  6.  Norember  1897  an  du  lliiuaterinm  dee  bmetn 
nicht  zustande. 

*  Laut  Gutachten  der  Kgl.  Zentralstelle  für  die  Ijandwirtschaft  sollte  sidi  durch 
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übrig,  als  diese  Tarifherabsetzung  zu  verschiebeD,  bis  mit  der  staat- 
lichen Zinsgarantie  auch  das  Tarifeinspruchsrecht  zeseieren  würde.' 
Inzwischen  wurde  von  der  preußischen  Stnrttshnhn  in  Verbindung  mit 
den  Reichsbahnen  ein  Getreifle-Au.^fulirtaril  für  Gustavsburg,  Mainz 
und  Frankfurt  eingeführt,  den  sich  die  badische  Bahn  entscliloß,  niit 
Rücksiebt  auf  die  badische  Landwirtschaft,  die  ihre  Ausfuhr  in  die 
Schweiz  bedroht  sah",  zugleich  um  mit  den  linksrheinischen  Bahnen 
konkurrieren  zu  können,  auch  für  die  badischen  Strecken  ab  Mann- 
heim in  Anw^endung  zu  bringen,  das  damit  dem  wettbewerbenden 
Marseiller  Handel  nach  der  Schweiz  eutgegeotreten  sollte.^  Dies  gab 
den  letzten  Anlaß  dazu,  daß  die  Schleppschiffahrt,  gültig  ab  21.  März 
1898,  den  Schlepplohn  für  Weizen,  Roggen,  rohe  Gerste  und  Mais  um 
5  Pfg.  pro  100  kg  heruntersetzte,  jedoch  unter  der  Bedingung,  daß 
die  beiden  in  Betracht  komuieuden  SchidaliiUs-Kommissariate  in  Heil- 
bronn uLid  Mannheim  je  '/a  Pfg.,  zusammen  1  Pfg.  per  100  kg  an 
ihren  Gebühren  nachlassen  sollten,  so  duß  den  Schiffern  als  Fracht 
für  obige  Getreidesortcu  30  Pfg.  per  100  kg  verblieb.  Gleichzeitig 
wurde,  um  den  Zwischenstationsverkehr  zu  lieben,  eine  Herabsetzung 
des  Schiepplohns  für  Kohlen  von  Mannheim  nach  Hirschhorn,  Eber- 
baoh,  N«ckaielz,  Hocbhausen  etc.  um  3  Pfg.  per  100  kg  beschlossen, 
und  die  gleiche  Schlepplohnarmäßigung  für  Holz  vom  Odenwald 
(Hinchhoni,  Fleuterebacli,  Eberbadi,  Bockenau  ete.).  Scfaliefilich  ent- 
schloß  sieb  die  ficbleppsohäffifdirt  gleichseitig  noch  sa  einer  Erhöhtmg 
des  WasserstandsrabatteB,  d.  h.  des  Rabattes  fOr  beladene  Fahneuge 
bd  einem  Wasserstand  yon  0,8&  m  abwilrts,  indem  sie  ihn  für  den 
Psgelstand  von  0,86—0,71  wie  bisher  aof  15  V*  beließ,  fOr  dnen  Pegd- 
stand  von  0,7  m  abwärts  mit  25  ^/o  festsetzte.  Hit  dieser  schiffer 
freundlichen  Maßnahme,  die  gleich  in  dem,  ersten  wasserarmen  Jahre 
ihrer  Geltung  1898  eme  Mehrausgabe  der  OeseUschaft  von  ca,  6600  Mk. 
zugunsten  der  Scfaififer  zur  Folge  hatte,  sdiUeßt  die  Tarifentwiddung 
der  Neckaischi&hrt  im  19.  Jahrhundert  ab. 

Der  Yerkehisentwicklung  der  Nedrarsohiffohrt  im  letzten  Jahrfünft 
des  Jahrhunderts  kam  die  Periode  wirtedialUlcher  Hochkonjunktur  nur 


eine  solche  Maßregel  ein  Nachteil  Ar  die  wOittembeigisebe  Landwirtschaft  «igeh«i.  ~ 

H.  H.  J.  B.  mo.  - 

'  Von  einer  durch  dexi  Neckarsichifler^'ereiu  für  ib\il  zugestandenen  Ermäßigung 
der  QetreidefrachlsäUe  wurde,  da  sie  unzureichend  war,  nur  wenig  Gebnndi  femacbt. 
H.  H.  i.  a  10»7.  — 

•  Heubach,  Skizzen  aber  Verkelirsentwieklung,  Frachtprelae  nnd  Veifcdinpolitik. 
Sehr.  .1.  V.  f.  Sozialpol.   Bd.  89.  1900. 

>  Ueidelbeifer  Handebkammer-Jahreeherichl  lä9ü. 

4« 
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in  beschränktem  Maße  zugute;  daran  trug  meiir  norh  nl?  die  Kon- 
kurrenz durch  die  Eisenbahn  die  Thigunst  der  Wasserstände  Schuld, 
die  nur  im  ersten  Jahr  18y()  beiriedigende  waren.  Tatsächlich  erreichte 
auch  in  diesem  Jahre  der  Berg  verkehr  den  höchsten  bisher  erreicliten 
Stand  von  1B  28(1070  tkm,  ebenso  die  nach  Heiünonu  beförderten 
(Jiucr  ihr  liucbstquantuni  von  131437  to. '  Seinen  lidchsten  Stand 
erreichte  der  Gesanittal verkehr  zugleich  mit  dem  Salztransport  in  dem 
vom  Wasser  begünstigten  Jahre  1901.  Bereit«  190U  war  das  liaupt- 
»ächlich  auf  der  Bahn  konkurrierende  Salzwerk  Wilhehiisglück  cingeatellt 
und  der  Betrieb  im  neuen  Kochendorfer  Schachte  eröffnet  worden ;  da- 
mit «steigerten  sich  die  Sal/^verladungen  der  Neckarsalinen  wesentlich, 
so  daß  zeitwei.se  noch  ein  Teil  des  Salzes  per  Bahn  nach  Mannheim 
befördert  weiden  mußte,  da  das  Angebot  von  Taiiadnug  ziemlich  größer 
war  als  von  Bergladung,  und  eine  völlige  Ausgleichung  des  Unterschieds 
durch  Bezug  von  Leerraum  von  Mannheim  infolge  der  hohen  Schlepp- 
kosten nur  bei  guten  Wanentänden  möglich  ist  Dieses  ungldofae 
VerhSltoifl  wird  aidi  nielit  nur  erhalten,  sondern  infolge  größerer  FUr- 
denuigeD  der  Salswerke  immer  noch  veigiüflem,  wihiend  aoderecseits 
an  eitle  Hebung  des  BetgrakeliiB  nicht  so  denken  kt  Die  hanptasch- 
licb  in  Betnusht  kommenden  Kohlen  werden  auf  der  Bahn  som  gleichen 
FtaebtsatB  befördert,  amd  aber  vom  Bahnwagen  billiger  anasakden  ala 
vom  Schiff,  weshalb  auf  dne  Steigerung  des  Sdüfbbezoga  nicht  so 
rechnen  iat  Eine  weitere  FrachtennftOigung  erscheint  zor  Zelt  weder 
der  Schleppschiffahrt  noch  den  Neckarschiffem  mOglich.  Der  Ifangel 
an  Sehiffinanm  in  Heilbronn  wird  daher  ein  anhaltender  werden.»* 

Im  Verhftltnis  der  beiden  hauptsftchlichsten  Transportgüter  Sak 
und  Kohle  cum  Gesamttal-  besw.  Beigverkehr  hat  sich  seit  1890  in- 

1  Der  Talvcrkehr  freilich  hutlc  unWr  dem  Ausfall  bedeutender  Salztraosporte  in- 
folge d«  Friedriehdialler  UnlUls  zu  kid€iL  Die  geiamtfln  Silzverladanffen  in  den  leUUn 
6  Jihren  haben  indes  dnrdi  gr6Aere  TVensporte  des  Heilbranner  Sftbwerics  fortgeiatet 

zugenommen,  mit  Äiumhme  des  Jahres  1899,  das  durch  seine  außerordentlich  *un- 
gflnsti^'e  Wn'^^'fT Verhältnisse  encb  in  den  andern  I^ansiMirtobjekien  die  Meekaiacfaälibrt 
schwer  gescbädi^'l  hat. 

>  Jahresbericht  des  Schifliüuis-KoniniiasarB  p.  1900  H.  IL  J.  B.  1900.  —  Die 
BelOrehtnngen,  die  man  fDr  daa  Jahr  Itol«  nt  hegen  berechtigt  i«ar,  daß  der  indostrielle 
RQcksch]a(<  die  IiidustriekohleiihezOge  noch  vreiter  mindern  würde,  als  dies  bereits  seit 
1898  mit  Einfüliruiu'  fi^r  BnhnfrHchtermäGijjriing^n  nugenf&llig,  und  in  den  Jahren  1899 
infolge  der  WfL-^sei-,  lUiH)  der  K(jlikiinot  in  dem  Malit-  i.'e<ehehen  war,  dafi  dor  Industrie- 
kohlenbezug nur  etwa  zwei  Drittel  dessen  von  1896  betrug,  —  diese  BelürchtungcQ,  die 
den  Neckanehiftf  bedenklich  nngOnstigen  Zeüaii  entgegensehen  liefiNi,  haben  «eh  er- 
llrenlicherweise.  ror  allem  dank  den  aaiergewfihnlidk  gflnstigen  Wassentindan  dea 
Jahre««  1901,  nicht  bestfiügt,  vielmehr  ist  der  Industriekohloibezag  per  Wasser  hinter 
dem  des  Jahres  1896  nicht  mehr  viel  im  Rflekstand.  Im  ganaen  worden  im  Etatagahr 
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sofern  eine  Verschiebung  vollzogen,  als  die  prävalierende  Tonden/.  s 
Salztransportgtites  noch  verstärkt,  dieienige  der  Koblenladungen  bis 
1900  indes  nicht  unweseatlich  aus  den  abgeführten  Gründen  sich  ver- 
mindert hat. 

Die  stete  Zunahme S  die  der  Wasserverkehr  in  Kaufmamisgütem 
aufweist,  ist  um  so  erfreulicher,  als  gerade  für  den  Koloniaiwarenver- 
kelir,  der  wegen  der  zumeist  erst  bei  Bedarf  erfolgenden  Bestellungen 
schnellste  prompte  Lieferungsmöglichkeiten  erfordert,  die  Verhältnisse 
beim  Neckarschiffahrtsbetrieb  recht  ungünstig  liegen ;  die  Schiffe 
brauchen  bald  kürzere,  bald  längere  Zeit,  je  nach  den  Zuiuliren, 
zum  Vollludtiii  ihrer  Fahrzeuge  und  außerdem  ist  die  Schiffahrt 
stets  allzusehr  den  ZuiaUigkeiten  der  Wasserstände  ausgesetzt.  Die 
Stückgüterveriad ungen  wurden  im  Verhältnis,  wie  der  Schiffstyp 
wuchs,  immer  nachteiliger  und  schleppender  behandelt  und  konnten 
immer  weniger  dem  Bedürfnis  nach  prompter  lätfmmg  entspredieii. 


1889  in  WOrtlembcrg  eingeflihrl  (Jafatesk  d.  Handdskammeni      Wflrltemberg  p. 

1900  {veröffentlicht  1902) ; 

Zu  Wasser  im  Schiflahrtsverkehr  auf  dem  iXeckar,  vonielirnlieh  in  Hulir- 


6b:)tö  to. 

91t  , 

4665  « 

Es  verblieben  sonach  Tfli-  Heilbroim  und  von  da  weiter  per  Bkhll  .  ■ 

60  006  , 

(Hierunler  sind  begriflcn  für  Zwc(  ke  der  Eiaenhahnverwaltung  

\i7m  .) 

1 1,  1^ 

6964  ,) 

40  Dos  y 

10745  J 

Milteist  der  Eisenbahn: 

an  Saar-  und  Rnhrkohlen,  Briketts  und  Koks  .... 

1  498  195  to. 

=  92,7  0/, 

65  583  , 

•     4.1  .) 

Ooniintiniiniiio  der  angekomninai  Star«  und  ftnhr- 

1563778  to. 

.  963»/i 

An  bayerischen,  flgtBiTMdiigdien,baihmMchwi  onddchBi» 

5189&  ^ 

.     3,2  , 

10  . 

,      0.0  .) 

Summe  der  bayerischen  elc.  Kohlen  ....... 

51  <JOö  to. 

1015683  , 

.  100,0., 

1660000  , 

,  . 

65  593  , 

,  4.1 

'  Eine  weitere  Steigoning  ist  zu  erwarten,  nachdem  bei  der  SfhifFahrfskonferenz 
Januar  1902  auf  Eintrag  einer  Anzahl  Heilbronner  Finnen,  die  für  Ölsaaten,  Harz  etc. 
größere  Transporte  in  Aiuacht  stellten,  fDr  KanfknannsgOter  in  Qttanten  too  Ober 
9000  Ztr.  dn«  EhnUigimg  ^on  5  Pl^.  be0chkMwn  wurde,  denrt,  dtfi  die  SeUflpiNdiiir-' 
fahrt  vom  Schlepplohn  2',i  Pfp..  <ne  Schiffer  von  der  Fracht  Vjt  Vtg^  der  Handelsfenwi 
vom  ProriäonasaU  der  Sdliffikbrte'iConimiesanate  1  Pfg.  abüefien. 
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Nur  ein  vom  sonstigen  Wassertransportgeschäft  unabhängiges  Fahrzeug*, 
das  in  Heilbronn  wie  in  Mannheim  rasch  und  sofort  laden  und  lüt-chen 
und  den  Versendern  bezw.  Empfängern  dringender  Güter  die  Möglich- 
keit geben  konuLe,  dieselben  an  bestimmten  Tagen  zwischen  Heilbronn 
und  Mannheim  zu  befördern,  nur  ein  solches  Fahrzeug,  das  mit  der 
Billigkeit  der  Wasserverlad uiig  die  regelniäüige  Schnelligkeit  des  Bahn- 
transportes verband,  entsprach  dem  Bedürfuis  nach  einem  fahrplan- 
müßig eingerichteten  Schnellgüterdienst.  Der  Gedanke  lag  nahe,  die 
alte  cNeckardampiscbiffahrt»,  die  mit  dem  Jahre  1870  eingestellt  worden 
war,  wieder  anfinutehtuen  tmd  tie  irfeder  auf  eine  Vereinigung  von 
PeiBODeii-  and  EOgatbefitedenu^  m  badenn,  indem  man  auf  die  Beiae- 
lust  und  den  FremdenTorlcebr  ine  achOne  Nedurtal  nnd  andrecaeita 
auf  die  Sendungeo  reebnete,  die  einer  besonderen  Beaehleunigong  be- 
dniften  und  biaber  aia  Stflck-  beaw.  Eilgut  per  Bahn  belMert  worden 
waren.  Der  Heilbronner  Handelaverein  nahm  aich  der  Sache  an  und 
die  von  ihm  geftlhrten  Beratungen,  Verhandlungen  und  Vorarbeiten 
führten  zur  Konatiiuierang  der  ÄktiengeaeUschafi  Neckardamp&chiffidirt 
HeUbionn  am  14.  XII.  1897.'  Daa  Grundkapital  betrug  M.  800000 
in  800  Inhaberalrtien  h  M.  1000.  Ala  Zinagaranten  hatte  man  die  an 
einer  weiteren  Belebung  dea  Neckara  wohl  intefeeaierten  Neekarufe^ 
atildte  geiroonen.*  Im  Juli  1809  wuide^  mit  Zustimmung  dea  Neckar^ 
achiffervereina*  vom  Handelareiein  mit  Hülfe  dnea  Motorächleppera  ein 
Eilgttterdienat  von  Heilbronn  nach  Mannheim  mit  awei  regelmäßigen 

t  Denksdirift  Ober  die  WiedrawbifQlining  der  Penonen-DempfiidiiAhii  auf  dem 
Kecker.  Mai  1897. 

«  H.  H.  J.  B.  1S97. 

'  , Sollte  <lei-  Heinertrag  zur  Zahlung  eines  3'*;oigen  jilhrliclien  Gewinnanteiis  an 
die  Aktionäre  nicht  hiureichen,  »>  haben  die  Stadigemeinden  Heidelberg,  Heilbronn, 
Bberlieefa,  GnndebheiiD,  Hinehhom  und  die  etwa  «dter  nch  eiucIiliefiendMi  SOdle  ni> 
folge  der  voriiegenden  Beschlfisee  der  betr.  Stadtgemeinden  nach  Genehnugimg  der 
Bilanz  durch  die  Generalversammlung  den  fehlenden  Betrag  10  Jahre  lang,  vom  Tage 
der  Belriebseröffnurifr  an  gerechnet,  zxizuschiefien,  höchstens  aber  jährlich  3"/o  des  ein- 
bezahlten Grundkapitals  an  die  Gesellschaft  zur  Verwendung  als  Gewinnanteil  zu  zahlen. 
Dagegen  wird  diesen  StAdten  Aber  die  Daner  der  ZinsgaranÜe  daa  Recht  eingerSumt« 
für  die  Sttdte  Heidelberg  und  Heitbrann  je  1  und  ftr  die  andem  Stidle  nsammeo  ein 
weiteiee  rtimmhereditigles  Mitglied,  also  im  ganaen  3  Mitglieder,  in  den  Anüsichtsrat 
zu  wählen  Ferner  haben  dieselben  die  Berechfigting.  unter  der  Vorausaetzung  der  Her- 
stellung^ geeigneter  Lamiungsplätze  die  Anleginig  der  vorbeifahrenden  Danipfer  7nr  Ver- 
nüttluug  des  Feräonenverkehrs,  soweit  dies  iui  einzelnen  Fall  noch  n:iögiicii  ist,  zu  tur- 
dem."  —  I  S4  dee  GeseUBchaftevertxagee.  — 

*  Bei  der  Grflndong  der  Oeselbchafl  war  in  Auandit  genommen  worden,  den 
Geschäflsbetrieh  tnit  einem  Dampfboot  zu  eröffnen,  doch  versagte  der  in  Aullng  ge- 
gebene Heckrad-Dauipfer  bä  der  Ablieferang  im  Mai  vfiUig. 

*  S.  J.  B.  1900. 
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wdcheutlichen  Abfahrten  iai  Anschluß  an  die  Kheingiiterboote  der  Mauu- 
beimer  Lagerhausgesellschaft  tiDgeiichLct,  aut  dem  es  gelaug,  Güter 
von  Heilbroun  nach  den  Mittelrheinetationen  in  5 — 7  Tagen  zu  beför- 
dern. Dieses  Verfahren  bewährte  sich  und  es  wtirde  ein  Motorschlepp- 
boot, sowie  ein  PeFBonenschleppboot  fiElr  sixka  50  Personen  und  femer 
ein  Sehlepploibii  i&r  Güter*  und  PecBonenbeftolenxiig  bezogen,  von 
denen  kisterer  Bnde  Mai,  das  PeiBonenboot  erst  läide  JuU  1900  nur 
noch  auf  wenige  Wodien  in  Betneb  genommen  weiden  konnte.'  Eiine 
Hebmig  des  Penoneaverkelm  war  von  der  AnachaflEbng  eines  weiteren 
Schleppkahns  üBr  GAfer^  und  Personenbefi)iderung  zu  erwarten,  mit  dem 
man  gleichzeitig  vom  Mai  1901  ab  auch  den  £ilgüterdienBt  au  Beig 
wie  den  zo  Tal  so  su  reoiganisieren  hoflfte,  daß,  ohne  Rftckaebt  auf 
die  GiOiSe  der  Ladung,  dann  wöchentlieh  zweimal  je  ein  TBilschiflP  in 
Mannheim  und  Heübronn  abgehen  und  durch  direkten  AnsehluO  an 
die  Güterboote  rhemiseher  T^ansportgeseUechaften  es  eimllglieheQ  wQrde^ 
Güter  sowohl  von  und  nach  Seehftfen,  als  nach  und  von  Miitebhein- 
stataonen  und  Mannheim  in  kürzester  Zsit  zu  befitedein.'  Indes  ent- 
wickelte sich  der  Güterverkehr  nur  ganz  aUmfihlieh^  das  Geschftfks- 
jähr  1901  schloß  mit  emem  Defint  von  Mk.  8447,60  und  erforderte, 
wie  von  Anikng  an  angenommen  werden  mußte,  die  Inanspruchnahme 
dw  zinegarantierenden  Städte. 

Die  Kürze  der  Betiiebsseit  läßt  über  den  Grad  der  verkehrswirt- 
schaftlichen Bedeutung  der  neuen  Einrichtung  für  den  Neckar  noch  kein 
Urteil  zu;  nur  das  eine  erscheint  sicher,  daß  der  Eilgüterdienst  ebenso- 
wenig wie  seinerzeit  den  Frachtäcbiffern  direkte  Konkurrenz  macht; 
die  Güter,  die  von  den  Dampf  booten  befördert  werden,  wlicen  ohne 
diese  EiniichtUDg  voraussichtlich  durch  die  Eisenbahn,  zum  andern  Tefl 
vielleicht  gar  nicht  zur  Verladung  gekommen.  Der  Neckartal  verkehr 
in  Kaufmannsgütern  —  und  sie  kommen  ja  hier  in  Betracht  —  ist  an 
sich  nicht  wesentlich,  und  dem  Bergtransport  durch  die  Dampfboote 
sind  ohnehin  vorläufig  durch  den  beschränkt  zur  Verfügung  stehenden 

^  B.  H.  J.  B«  1899« 

*  Immeiiiki  wmdao  in  dieser  kunen  Betriebazeit  ca.  4000  Penonen  beAlvdeii; 
an  Fahrgeld  vrarden  Mk.  4640^tt,  aa  Fnclitco  Hk.  8375,58  TereinnalmiL 

»  H.  H.  J.  B.  im). 

*  wahrend  löül  —  Jahresb.  d.  Neckardampfschiffahrl  IWl  —  zu  Tal  abibO 
Doppabentaer  beAriai  wurden,  wies  der  Bei^erkdir  von  1901  nur  5700  Doppdzentner 
auf,  dagegen  in  den  ersten  zwei  Monaten  1903  beraila  3500  Doppelzentner  Betüflter.  Im 

Personenverkehr  wurden  1901  ca.  HOOG  Personen  ta  Tal  und  ca.  1000  Personen  zu 

Berg  bcf(5r.U"Tt,  wovor»  ca.  ^'i  auf  den  Verkehr  an  Pnnn-  und  Feiertagen  nn-f  :iur  '/a 
auf  die  Wuclicntat'e  entfallen.  An  Fahrgeld  wurden  1901  Mk.  11679,65,  au  Frachten 
Mk.  17107,10  vereinnahmt  —  Fahrplau  uud  Tarif  siehe  Anlat;e. 
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Laderaum  veribdtniimaßig  enge  Qndmh  gwekst;  überdies  und  die  Efl- 
fraehtsätie  um  25  höher  aDgeeetst,  eo  daß  di«  G^fidir  emer  Scfai^ 
digong  der  NeekanefaiffiBr  kamn  in  Frage  kommt.  Die  Vcwtdle  aber, 
die  jede  Befiraehtong  des  Heilbionner  HandelB  für  die  Neckainfthlflkhrt 
mit  eich  bflingt»  dfirften  leidüieh  die  Mindemümahme  an  Fracht  fOr 
die  wenigen  Stüek«  und  ESUgfiter  aufwiegen,  die  den  Neckaraöhiffem 
dureh  die  Nedcardampftchiffahrt  etwa  doch  entaogen  werden. 


Drittes  Kapitel. 

Die  Organisation  der  Schiffer  und  des 

Schiffahrtsbetriebes. 

Die  Gewerbefreiheit  hatte  mit  Aufhebung  der  Zünfte  au  Stelle 
der  bisherigen  gewerblichen  Zwangsverbände  die  berufliche  Individual- 
freiheit  pjestellt,  die  für  die  Neckarschiffer  nur  durch  die  Neckarschiff- 
fahrtsordnuDg  und  durch  die  Beurtverträge  eingeschränkt  war.  "Wohl 
bestaüden  in  einzelnen  Schifferorten  noch  Korporationen  der  Schiffer, 
die  aber  unter  Veizichi  unf  gewerbliche  BeUüigung  in  gemeinschaft- 
licher Vermögensverwaltung  oder  als  VergDÜguiigs-  resp.  Unterstützunga- 
vereine  von  Berufsgenossen  ihre  lokalen  Zwecke  erfüllten.  Erwähnens- 
wert unter  diesen  ist  die  Eberbacher  Schiffergenossenschaft.  ^  Diese 
aablte  seit  1882  an  jedes  MitgUed  ans  der  Genossenschaftskasse  jährliob 
einen  kleinen,  eeit  1888  auf  3  Mark  erhöhten  Betrag.  Hand  in  Hand 
mit  dieaer  Bestimmung  des  GenoesenachafteEweeks  iQr  einen  jftbriieben 
Zinegenuß  der  Mitglieder  ging  das  Streben,  NeuaufoabmeD  hintanan- 
halten  oder  wenigetens  zu  erachweren.*  Auch  die  alten  formalen  In* 
Btitationen  kamen  als  sweckloe  in  Foijt&ll.'  Von  einer  Betätigung 
auf  gewerbficbem  Gebiet  konnte  Mit  Jabizebnten  keine  Bede  mehr  eein. 

*  Ihre  Entstehung  und  Entwicklung  ist  im  ersten  Teil  geschildert.  Die  folgenden 
Angaben  sind  den  Genossenscliatlsprotokollen  der  jährlichen  Reehnungstage  entnommen. 

*  1889  wurde  beschlosBen,  .die  nunmehr  bestehende  Zahl  too  96  mtgliedem  als 
gODuibeteditigt  «nzesahen''.  Di«  Mitglieds,  «eiche  too  den  JungmeiBleni  «urdnaiig»- 

gemäß  zum  Rechnun^^stag  geladen  ohne  genügende  Entschuldigung  fernblieben,  hattra 
laut  Beschluli  von  18'.)(i  keinen  Anspruch  auf  die  jährliche  Vergütung  und  konnten 
att6erdem  nach  Ermessen  ile^  Vorstandes  aus  der  Genossenschaft  ausschlössen  werden. 

*  Als  letzte  durch  Beächlufi  vom  Jalire  die  .Jungmeister*,  deren  Dienst 
OSnladiiiig  <kar  Mitglieder  etc.)  Ar  die  Folge  duicfa  den  Vocetaod  factoigt  wimie. 
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Die  ganze  Entwicklung  oder  besser  gesagt  Rückbildung  beschränkte  sich 
immer  mehr  darauf,  einem  möglichst  eng  zu  achUeßenden  Kreise  einen 
geringen  jährlichen  Zinsgenuß  zu  sichern  und  für  diesen  Zweck  das 
Genossenschaftsvermögen  zu  Tefwalten.^  Außer  dieser  lediglich  um 
ihrar  hifltoriidien  Vergangenbflit  bemolMoiwefftaii  Eberbaehar  Scbl^ar- 
geoosseiMchaft^  neben  der  sieh  spater  ein  besonderer  SefaifiinrTersui  als 
eigeiitMier  Vertreter  der  gewerbliohen  IntereBsen  bildete,  bestanden 
noeh  in  den  einzelnen  Sdufferorten,  s.  B.  Haßmeisheim,  Neckaisteinach, 
Neekaigemfind,  lose  ans  frfiberon  Zünften  entwickelte  Vereuiigungeo, 
die  tn  lokalen  Angelegenhelten,  soireit  sie  den  Sdiififeiatand  direkt  be- 
trafen (s.  B.  bei  Erbanong  des  Winterhalts  in  Neckaigemünd),  auch  bei 
den  Hegieningen  wohl  die  gewerblichen  Literessen  ihrer  Mitglieder 
Tertiaten;  aber  jeder  gemeinsame  gewerbliche  Znsammenschluß  der 
Schiffer  im  Neckactal  fehlte  und  machte  bei  der  rücksichtslosen  Kon- 
kurrenz, die  der  Niedergang  des  Verkehrs  auf  dem  Neckar  unter 
den  Sduffohrttreibenden  herbeillQhfte,  seine  Folgen  für  sie  nur  noch 
drückender. 

Angesichts  der  Einführung  der  8ehleppschi£hhrt  auf  dem  Neckar 
und  der  sich  damit  ToUsiehenden  Verkeluäentwickelung  machte  sieh 
aber  der  Mangel  einer  genügenden,  den  jetzigen  Verhültnissen  ange- 
paßten  Ordnung  des  Schifibbrtsbetriebes  und  Scbifiergewerbes  noch  um 
so  empfindlicher  fühlbar.  Bereite  im  Jahre  1879  hatte  sich  in  Heil- 
bronn eine  lose  Vereinigung  mehrerer  Schiffer  gebildet.  Indes  fehlte 
diesem  cVerein  der  Neckarsdiiffer»,  der  zum  Zweck  einer  geregelten 
Frachtzuweisung  in  Heilbronn  und  Mannheim  8eme  Vertreter  anstellen 
wollte,  jede  Organisation  und  er  blieb  ohne  Bestand.  Den  Stein  ins 
Hollen  brachte  eine  im  Jahre  1880  an  das  badische  Ministerium  ge* 
richtete  Beschwerde  einer  Anzahl  Neckarschiffer  über  die  Höhe  der 
Schlepptroßmiete  und  Unregelmäßigkeiten  im  Schleppbetrieb,  eine  Be- 
schwerdeschrift, die  ihrer  ganzen  Anlage  und  Form  nach  den  Mangel 
einer  geeigneten  Interessenvertretung  recht  fühlbar  mfu-hte;  sie  ließ 
die  Grilndnng  eines  Vereins  der  Neckarschitter  sehr  wünschenswert 
erscheinen,  tder  mit  einer  festen  rechtlichen  Stellung  und  lebens- 
krrtftigen  Organen  ausgerüstet  zur  Förderung  untl  Vertretung  der 
lutcreasen  des  Schiffergewerbes  sowohl  gegenüber  den  einzelnen  An- 
gehörigen der  Sciiill'erschaft  als  gcf^cnüber  der  gr.  Regierung  und  der 
Direktion  der  Scbleppschiüahrt  beruieu  wäre».  Die  großh.  Oberdirektion 

»  Dieses  b«lrug  1882  Mk.  5190,35  und  wuchs  allmählich  bis  1001  auf  Mk.  0785,51. 

Die  Liegeiist liaffen,  ursprüpRlirh  als  Schiffs?«  lilt  ifeii  benutzt  und  als  solche  am  Neckar 
gelegen,  bestehen  ;ius  vier  kleinen,  zum  T»^il  nh  A<  kci liuil.  ZttIB  Teil  als  Schiffwhauplalz 
benuLzlen  Neckarwiesiea-rarzeiivu,  vun  im  ^';uizeu  iif.'Ji  Ar. 
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d«B  Wasser-  und  StraOenbaueB,  die  mit  diceem  Betichi  des  Oberbaa- 
diiekton  von  3aer  vom  27.  August  1880^  die  Grttndimg  des  Veraiiis 
beim  Bfimsterimn  in  Anregung  bmcfate  nnd  dabei  nicht  veifaehlte,  daß 
in  diesem  Falle  eine  GrOndung  nnr  mit  behördlicher  Unteratfltnuig 
erfdgieich  sein  könnte*,  wurde  durch  HandelsministerialerlaO  vom 
6.  Desember  1880  mit  der  Konstitniemng  betraut  Am  21.  Desember 
1880  feuid  unter  Voidts  des  damaiigen  Bauassessoia  Honsell  zu  Ha0- 
mereheim  eine  vorbereitende  Versammlung  von  VerCretem  der  Neckar- 
sehüBbhrt  statt»  wobei  ein  Aufinif  zur  Konstituierung  beschlossen  wurde. 
Gleich  damals  meldeten  sich  sum  Eintritt  als  Zwe^gvereine  aus  Haß- 
mersheim  32,  aus  Eberbach  49,  ans  Neckaigemünd  16  und  weiterhin 
aus  Neckargeraoh  und  Eberbach  noch  13,  im  ganzen  also  110  Schififor. 
Die  wenigen  württembergisdien  Schiffer  waren  sogleich  beigetrcton,  die 
hessischen  schlössen  sich  noch  im  Januar  mit  dem  Zweigvcrein  Hirsch* 
hom  an.  Am  21.  Januar  1881  konstituierte  sich  der  «Badisclie  Neckar- 
scbiffer-Verein»,  der  mit  Rücksicht  auf  die  hessischen  und  wilrttem* 
belgischen  Schiffer  seit  1883  nur  den  Namen  «Neckarschiffer- Verein»  trägt. 

Wie  aus  den  im  Anhang  beigegebenen  Statuten'  hervorgeht,  ist 
der  Neckarschifferverein  im  ganzen  ähnlich  der  Neckarbniderschaft 
voriger  Jahrhunderte  organisiert;  er  knüpfte  an  die  bestehenden  Korpo- 
rationen an,  verband  sie  und  übernahm  ihre  generellen  gewerblichen 
Funktionen  in  seine  "Wirkungssphäre,  während  er  jenen  die  speziell 
lokalen  überließ.^   Nichts  lag  näher,  als  daß  die  luteroBsen-Harmonie» 

>  Kinisterium  des  Innern,  Bericht 

*  Die  Frage,  ob  die  Konstituierung  als  Innung  mit  juristischer  Persönlichkeit  auf 
Grund  der  Gewerbeordnufiir  Tit.  VI  erfolgen  sollte,  wie  sie  in  der  Eberbacher  Schiffer- 
genossenschatl  bestand  und  zur  Zeit  der  gesetzlichen  Wiederbelebung  des  Innungswesens 
(durdl  dM  Inmingägesctz  ▼«&  18.  August  1881)  der  geweritfidm  SIrBinung  entsprach, 
oder  ob  dno  volbUbidig  freie,  den  Einsdintereseeii  der  xaUrdchfln  Vlwkmdätt»  bener 
Raum  gebende  Vereinigung  nicht  vorzuziehen  wäre,  wurde  zuf^uiii^ien  der  letzteren  ent» 
<(  hif>f1<?n,  da  iliepc  den  Anschluß  der  nicht  badisehen  NeckarschitTer  erleiditerte,  andrer- 
seits auch  für  eine  Innung  keuie  zwingende  Veranlassung  vorlag,  da  zur  Erreichung  der 
vorläufigen  Ziele  weniger  Erwerb  oder  Besitz  gemeinschafllicheu  Vermögens  als  eine 
freiwUligtt  Unterordnung  der  Hinderbelt  nnter  die  BeedilflMe  der  Mehrheit  nnd  ifie  Be> 
Stellung  eines  diesen  Beedilflaaen  Anednick  gebenden  Organs  erfbrderUcfa  wer.  —  H. 
d.  L,  Bericht.  — 

*  Entworfen  von  Ür.  J.  Landgral,  dem  uni  6&s  Zustandekommen  des  Binueuschiff» 
Cahilsgesetzes  in  erster  Linie  verdienten  Kommentator  desselben. 

*  Der  Wesensnntersdiied  zwisehen  jener  «Iten  Bnideradieft  nnd  diesem  neuen 
Verein  besteht  vor  allem  darin,  daft  jene  ab  integrierenden  Bestandtnl  ihrer  Organi- 
sation die  wasserbaugenossenschaflliche  Eigenschaft  hatte.  War  jene  eine  fachgrwerb- 
licho  ("rfTentlich  rechtliche  Zwangsgeiiossenschafl  —  sie  wies  den  DetchgpnossenscliafVn 
verwandte  Züge  auf;  s.  zu  dieser  Gierke,  Rechtsgeschichte  d.  deut.  Genossenscbail  — 
anf  devtseh<reciitlich6r  Grundlage  mit  korporativer  GesamtpersAnlichkeit  unter  hensehaft- 
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wie  ßit'  iu  der  Gründung  des  N*  i  karschiffervereins  in  dt  .^-^rn  Zielen 
7,uin  AiL-tlruck  kam,  in  Bälde  zu  einer  gewerblichen  Solidarität  sich 
auswaclist  ii  mußte,  deren  nächstliegendes  Wirkungsgei^iet  jene  durch 
keine  obrigkeitliche  oder  uuionomc  Ordnung  gehenamte  Konkurrenz 
war,  in  der  rücksichtslos  ein  Schiffer  dem  andern  durch  Unterbieten 
und  Abtreiben  der  Fracht  das  Geschäft  zu  verderben  und  verleiden 
sich  bestrebte.  Während  nun  die  Leitung  des  jung;  gegründeten  Vereins 
im  Eiiikliiug  mit  der  Mehrzahl  der  Mitglieder  nur  in  einer  Regelung 
des  Frachlgeschuilb  unter  Bcaiifaichtiguug  des  Vereins  Vorteil  und  Ge- 
währ  für  eine  Vereinigung  der  Neckarschiffer  finden  konnte,  blieb 
immer  doch  eine  Opposition,  die,  mit  einer  solchen  Lösung  der  Dinge 
durchaus  nicht  einverstanden,  darin  eine  unmögliche  M^jorisierung  und 
schfidÜclie  TantHfiaierang  perfaoneBaerte  und  deren  I^MentteraD  noch 
auf  Jahre  hinaus  einen  gesunden,  ruhigen  Entwiddungsgang  der 
Schiffecorganiaalioii  stOrte.  Bieae  hatte  sieh  alsbald  nach  ihrer  Konatir 
taierung  hemttbt,  im  Gcgensats  zu  Inaherigen  Znständeo,  da  die 
Frachten  von  ZnfiÜlen  abhängig  und,  der  gegenseitigen  Ronknirens 
d^  Schiffer  ausgesetsi,  vielen  SchwanknngeD  unterworfen,  auch  oft  sehr 
niedrig  waren,  im  Gegensatz  hiersa  die  GewflhrlQStung  eines  gewissen 
MinimalfirachiBatxeB  dnroh  freiwillige  Veieinbaning  unter  ihren  Mitglie- 
dern zu  erwirken.  Darüber  kam  es  schon  kurze  Zeit  nach  der  GfÜn* 
dnng  des  VereiDs  in  seinem  Schofie  zu  Differenzen  und  Zerwflrfiussen, 
die  mehrmals  sein  Fortbestehen  in  Ftage  stelltenS  sich  aber  schlieOlioh 
immer  noch  schlichten  ließen.  Auf  Grund  der  so  gesammelten  Erfah- 
rungen hatte  der  Vereinsvorstand  bei  der  ersten  Generalvenammlung 
Ende  18S1  den  Entwurf  eines  Frachtvertrages  vorg^egt,  diesmal  in 
bindender  Form,  «damit  etwaigen  Ausscheidungen  seitens  einzelner 
von  dem  Voi^tande  besser  entgegenzutretra  war».*  Dieser  Vertrag 
bildete  die  Basis  der  sich  nun  konstituierenden  «Neckarschiffer- 


lirliiT,  fjpfiter  lande^lienli»  lior,  :il<o  obriKkfitliolier  Organisalioii  und  mit  einem  sachlich- 
wirtü<haniichon  Substrat,  flc-sen  Furtlall  duirli  t]m  Übcrgangiistaüium  <ier  La^enver- 
teilunt^äiäuzietäl  mit  zur  Auflösung  der  Korpuratiuri  führte,  so  stellte  sich  der  Neckar- 
aehifferferan  dagmen  dar  als  eine  prifatrecbUiebe  fretwUlif»  IntarauientoQTawiiiigaiig 
io  autonomer  Oifuiisatioii  mit  rein  barufiNgoistischer  Baab,  rorerst  ohne  die  der 
Bruderschaft  eigene  berufliche  Gebundetilieit  der  Einheit  an  die  Vielheit  und  olrne 
teilweises  Aufjreben  und  Aufgehen  der  beruflichen  InrlividuaJfrciheit  und  gewerblichen 
Selbstbestimmung  zugunsten  einer  Zwangsgeroeinscbofl  imd  eines  Gesamtwillens.  Diese 
dam  Wasen  dea  Neckandiiirarrweiiia  an  sich  abo  dmehana  nidit  tnlilnnl»  Ptrangabe 
wurde  durch  ein  anderes  Organ  bedingt,  das  dem  Neckarsehifferrerein  anhngs  nur  an- 
gegliedert, aber  ullinählich  docfa  mAit  vnd  mehr  mit  ihm  Tenrndia. 

'  S.  J.  B.  Dez.  lHi<\. 

»  Ö.  J.  B.  1.  Dez,  im. 
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Vereinigung»,  die  als  Fra.chtenverein,  wie  sie  sich  auch  bezeichnete, 
vom  «Neckarschi  ff  er -Verein:^,  da  beide  «voneinander  verschiedene  Ziele 
verfolgen  und  vollständig  getrennt  verwaltet  werden»,'  durchaus  nicht 
abh&iigig  war.^  Die  Satzungen  dieser  Neckarschiffervereinigung,  die 
am  28.  XII.  1881,  dem  Tage  ihrer  Konstituierung,  von  114  Schiffern 
durch  UntersEeichnnng  akseptiert  wurden,  sind  im  Anhang  beigefügt. 
Sie  enthalten  eine  weeentUehe  Eigftnzung  zu  den  bisherigen  Aufgaben 
des  Neekatechiffervereine,  der  damit  eine  neue  wichtige  Tradens  und  eine 
der  alten  Bruderaobaftalcocporation  verwandteie  Gestaltung  gewann.  Die 
EntwicUung  dieses  FiaohteiiTereins  stand,  wie  sdion  seine  Gründung, 
unier  keinem  günstigen  Stern.  "Wie  nur  xu  leicht  begreiflich,  bhebeci 
auch  bei  dieser  PlreiBkarteUierang  einige  Outsider  aufien  vor,  die  durch 
Unterbieten  der  KonventionalfirachtB&tEe  den  IGtu^edem  des  Frachten* 
veveinB  etfolgreiohe  Konkotrenx  machten.  Dies  hatte  anfangs  «n  Außer* 
achtlassen  der  Vereinbarung  von  seifen  einzelner  unsuverlfissiger  Mit- 
glieder und  schlielUieh  die  Sprengung  des  Kartells  cur  Folge.  Da 
schon  ganz  wenige  hinreichten,  um  eine  derartige  Vereinbamng,  wie 
sie  der  Firachtenyerttn  traf,  schlechterdings  hinfUlig  su  machen,  hatte 
die  oppositionelle  lünoritat  der  Outsider  und  Kontraktbrüchigen  leichte 
Arbeit,  die  Vereinspolitik  zu  tenorisiereu  und  selbst  dabd  ihr  Scfaftfchen 
ins  Trockene  zu  bringen.  Diese  Zustände  im  Schöße  des  Vereins  imd 
seine  nächste  Entwicklung  finden  ihre  lebendige  Darstellung  in  den 
Jahresberichten  des  Vereins;  um  ihre  Anschaulichkeit  nicht  abzu-' 
schwächen,  seien  sie  aussugsweiae  zitiert : 

3.  ordentl.  Gen.-Yers.  39.  XII.  1883  in  Eberbaeh: 
.Der  im  Jalire  1881/82  gegründete  Frachten  verein  konnte  für  diese«!  Jahr  nirhi 
erhalten  werden,  da  einige  der  bedeutenderen  Schiffer  durch  voreiliges  Eingehen  von 
VerLrägeii,  iiaupbüchlich  von  isalzlraciilen,  dessen  forlfühiuug  vereitelten.  Die  Schiffer 
baben  dadnrch  enwieht,  daft  eie  das  Sab  in  diesem  Jahn  fOr  19  F^.  pr.  100  kg  statt 
Sl  Pf^.,  welches  der  feststebepde  Frachtsatz  der  FrachtenTereinignng  war,  zu  Ta]  bc< 
fördern  mußten.  Abgesehen  von  andern  Arlikeki  f;in>?en  allein  an  Salzfrachten  den 
SchifTeni  durch  eif^ones  Verschulden  in  einem  Jahre  ungefähr  7(XKI  Mk.  verloren.  Da 
wir  schon  längst  einsehen  yelemt  haben,  daü  nur  durch  eine  ürganisation  des  Frachlen- 
wesens  mit  einer  Vereinigung  sSmtlieber  SdiUEier,  wie  dies  188t  der  FtJÜ  war,  der  im 
Miedergang  beflndUcben  Schiflferschaft  anf^ehoUen  werden  kann,  so  bedauerten  wir  um 
so  mehr,  dafi  der  mit  so  groier  MOhe  ins  Leben  gsraibne»  sieh  in  jeder  Betidnmg  gut 


»  S.  J.  B.  II.  Jan.  1883. 

*  Oder  vielmehr  sein  sollte,  denn  tatsächlich  waren  sie  durch  Organisation  und 
gemdttsamen  HitgUederbestand  so  eng  ndteinander  verbunden,  daft,  besonders  in  spä- 
teren Jahren,  als  die  Abneigung  gegen  den  Frachtenverein  schwand,  enie  Scheidung 
kaum  noch  be.sland,  noch  auch  nöti;;  war.  vielmehr  die  Funktionen  der  Tochterverei- 
nigung, die  als  Kind  der  Not  nur  wenige  Jahra  ihr  schwächliches  Leben  fristete,  von 
dem  kräftigen  Mutterverein  flberoommen  wurden. 
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bewährende  traclilen verein  «eine  Existenz  hat  aufgehen  mü«!i?en.  Nochmals  milssen  wir 
hervorheben,  daJk  es  nur  emige  sind,  welchen  ein  Frachten  verein  ein  Dorn  im  Auge  ist 
DieMlben  geben  ab«r  mir  danuif  au,  ans  der  Nadtarsehiffidirt  ain  Monopol  fOr  flieh  zu 
machen  imd  hfttten  gern  die  UeuMran  Schiffer  unter  ihrer  Botschaft.  Doch  werden  wir 
zu  einer  solchen  llailipulation  nie  unsere  H.ind  bieten.  Wir  werden  viehnolir  stets  im 
Auge  behalten,  daß  wir  die  Interessen  aller  unserer  Mitglieder  zu  vertreten  haben.  .\nf 
den  Wunsch  vieler  Mitfheder,  es  möge  I8ii4  der  Frachtenverein  wieder  ins  Leben  ge- 
foftn  nardai,  babfln  nir  anf  dm  11.  <MEtober  1883  «ine  auftenudeiitttche  Geaeralver- 
sanmihuig  snr  BeschfaaAliumuiy  Iwrnfen.  Es  wnrde  auch  dabei  mit  bedeutander  Stimmen* 
inohrlicit  der  Anwesenden  die  WiederglAndung  beschlossen.  Der  sodann  neu  aufgestellte 
Frachtenvertrag  ist  bis  jetzt  aber  mw  von  48  ScliifTem  unterzeidinel  worden,  welche 
Zatü  gegen  die  im  Jahre  HiHt  teihiehnienden  Mitglieder  doch  noch  sehr  gering  ist. 
Wie  wir  erfaliren,  haben  anch  wieder  fDir  das  konunende  Jabr  einige  Sdxiffer  Vertrage 
auf  Salsverftaehtnng  und  zwar  wieder  um  biUigereo  Preis  angenommen.  Es  ist  deibalb 
aus  demselben  Grunde,  wie  bereits  vorhin  crwibnt,  keine  große  MOgliclikeit  Torbanden, 
den  fiescbluü  der  außerordentbeliai  GeneralTWsammlunf;^  durchzufüliren." 

4.  ordentlicbe  Gerierah'ersnmmlunp  am  15.1.  1885  in  Eberbiich:  ,Einipe  der  Mit- 
glieder schädigen  durch  Voreilige  Transportübernahmen  den  Verein  re«p.  die  Allj^eniein- 
beit  wesentlich.  Es  w&re  deshalb  sehr  vrünschenswert  gewesen,  wenn  s.  Z.  der  Frach- 
teufsrefn  erhalten  und  fortgefObri  worden  wfire.  Dorcb  die  AnflAsang  des  Frachten* 
Vereins  bat  sich  der  Nachteil  im  Terfloesenen  iahie  dureb  den  fortwihrenden  niederen 
Waaaentand  besonders  fQblbar  gemacbL* 

Der  Fnohtenveiein  war  aufgelöst,  die  Organisation  der  Neckar- 
BChiffi»  hatte  ihre  erste  große  Schlappe  bekommen,  die  freilich  nicht 
geeignet  war,  ihr  Prestige  oach  außen,  nach  innen  ihre  Aatoritttt 
KU  fdrdem. 

5.  ordentUche  Generalversamralmig  am  8.  I.  18.SG  in  Haümersbeim:  .Der  niedere 
Wassei'^laml  tk'<  Neckars  hat  manchen  der  Mitp'liodor  Ite.^cliädi^ct.  Wir  müssen  leider 
die  Walirnebroung  machen,  daß  dem  Verein  die  ihm  gebührende  Achtung  nicht  zuteil 
wird;  es  bedarf,  um  gemeinsame  Ziele  zu  erreichen,  aucli  eines  durchaus  einträchtigen 
Yoigdiens,  wo  es  sich  mn  die  Ezistensftage  des  SchtlArgeww bes  handelt  und  nur  durdi 
gegenseiÜge  Achtung  der  Mitgheder,  wie  auch  dem  Yereni  gegenüber,  kann  Ersprioß 
liches  geleistet  werden,  das  aber  dem  einzelnen  geradem  unmöglich  ist.  Wie  bereit.^ 
erwähnt,  sind  es  die  zu  billigen  Fnichtübernabmen,  worüber  wir  unsere  Miiibillipunt,' 
aasdrOcketi,  zwecklose  Yoreiliifkeil  besisert  hier  nichts,  denn  unserer  Konkurrenz,  der 
Eisenbafan,  kflnnen  wir  anf  Grund  genauer  Berechnungen,  obsehon  mit  niedenm  Proient- 
sats,  immer  nodi  entgsgentreteo.** 

Von  der  Veransleitung,  der  —  trots  ihrer  Schwäche  der  ersten 
Zeh  ^  taikrllfttge  Rflhrigkeit  und  eifriges  Streben  nacfasurQhmen  ist, 
wurde  indessen  unablftssig  am  inneren  Ausbau  der  Organisation  weiter- 

'  (Ueii  hsam  durchleuchten  sieht  inm\  aus  diesen  Zeilen  und  hört  e.'-  wohl  aiu  li 
gelegentlich  aus  Heden,  wie  dem  Schiffer  die  Eisenbahn  .die  Konkurrenz*  schlechüiui 
bsdsmlst,  die  sieh  ihm  fllnnlich  antbropomoiriihiaiert,  er  in  ihr  halb  ängslfichen, 
halb  gehlBiigen  Biidn  den  krallflbeilegenen,  unheimUefaen  Ckgner  erkennt,  demgegen* 
Aber  er  trots  aller  Oegenbereebnnngen  und  -faeleuerung  seines  Sieges  dnrdmus  nicht  so 
gewii  ist. 
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gearbeitet.  Zugleich  mit  dem  Frachtenverein  war,  einem  dringeDden 
Bedürfnis  und  einer  statutarisch  bestimtijten  Hauptaufgabe  des  Vereins 
eutsprechend,  die  Gründung  einer  Schiffsversicheruugsgenossenschaft 
angeregt  worden,  die  im  Jahre  1884  ins  Leben  trat;  an  sie  gliederte 
sich  seit  1885  noch  eine  Frachtenversicherungsgenossenschaft.  Diese 
beiden  bei  formaler  Selbständigkeit  doch  accessoriachen  Charakter 
tragenden  Venidieniiigsgenossenschaften  verbanden  die  Interessen  neler 
direkt  mit  denen  der  OiganisatioD,  nnd  gaben  dieser  ein  Bachliches 
Sabetrat,  das  faster  als  gemeinsame  Zide  nuammenhielt,  und  vor  allem 
betedtes  Zeugnis  ablegte  von  der  wirtschaftlichen  Enstensbeiechtigung 
nnd  Leistnngsfittiigkeit  der  Ozganiaatkn.  Dadoieh  gaben  sie  dem 
Neokarscliiflfarvewln,  dessen  Wirtschaftsuntemehmen  sie  bildeten,  an 
Autorität  bd  seinen  KitgJiedem  wieder,  was  er  etwa  durch  die  miß- 
lungenen Frachtenveieins-Venuche  davon  eingebüßt  hatte.  —  Weit 
mehr  autoritative  als  praktische  Zwecke  enelohte  —  oder  verfolgte  doch 
wenigstens  —  das  «Schiedsgericht  des  Badischen  Neckarschifforverems» 
das,  von  der  Regierung  bereits  bei  der  Gründung  vorgesehen,  im  Keckar- 
schifferverein  bei  der  Generalvereammlung  am  12.  I.  1888  beschlossen 
wurde.  Als  iieiwilliges  Schiedsgericht  ward  es  eingesetzt  sur  Entschd« 
dung  von  Streitigkdten,  welche  behn  praktischen  Betriebe  der  SdufiBihrt 
entstehen  können.  Bei  dieser  gewiß  zweckmäßigen  Einrichtong  ist  nur 
bedauerlich,  daß  sie  nie  praktische  Bedeutong  gewann,  vielmehr  nidits 
mehr  und  nichts  weniger  blieb  als  ein  allerdings  höchst  dekorativee 
Beiwerk  der  Neckarschiff er-Oig^nisation. 

Neben  der  bisher  im  wesentlichen  betrachteten  oiganisatorisch^ 
Tätigkeit  des  Vereins  entwickelte  sich  stetig  seine  eigene  Zweektätig> 
kdt  §  4,  2  des  Statuts  sah  als  Aufgabe  des  Vereins  «Gutachten  und 
Auskunftserteilungen  in  bezug  auf  alle  Gegenstände  der  Schifiahrts- 
Polizei  und  Sdüffahrts-Wege,  besonders  auch  rflcksicbtlich  eines  geord- 
neten Fahrwassers»  vor.  Wie  einst  in  den  Auflösungsjahren  der 
Neckarschififer  Gilde  die  Haßmersheimer  Brudermeisterei  schon  als  Mit- 
telsperson für  die  Wünsche  der  Scliifler  und  Anordnungen  der  Wasser- 
banbehörden  fungiert  hatte,  so  vertrat  jetzt  der  Neckarschiffer- Verein, 
als  die  Interessenvertretung  der  Wass('rgc'werl)e  des  Neckartals,  dasjenige 
Organ,  das  mit  den  Behörden  in  g^enseitige  Verbindung  trat^  Wie 

*  Er  brachte  Störungen  der  Fahialialie  durch  auigerissene  Steine  u.  s.  w.  zur 
Annif«,  «r  kam  um  Eoncktionen  bmr,  erforderiiebe  AvAB^enaigm  tki,  nm  Erridi^ 

tmg  von  Pegeln,  er  beantragte  die  Erweiterung  beengender  Brückenjoche  und  wurde 

wegen  dor  Einriolitunj,'  de?;  nnlckendieti^les  bei  dir  ScliifTspas=a?c  pchW,  er  marhte 
die  Wünsche  in  bezug  auf  /»MlorhöliunKcn  und  üammerrii  litungeii  geltend,  und  wirkte 
schließlich  in  jeder  Richtung  auf  eine  Verbesserung  dw  Fahrstraße  bin,  wie  er  sich  auch 
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der  Verein  in  dieter  Bichtang  seiner  Aufgabe  gerecht  wurde,  kam  er 
auch  mit  nicht  geringerem  Eifer  und  Erfolge  im  Interesse  der  Schiffer 
seiner  weiteren  statutarischen  Aufgabe  (§  2,  3)  «in  bezug  auf  etwa  ge- 
botene Verhandlunjjen  mit  der  KcttenschleppschifFahrt»  nach.  Nach 
den  Vorschlägen  des  Vereins  wurden  AbUndonmi^en  des  Schlepplohn- 
tarifs beschlossen,  die  Gewährung  der  Rabatte  war  auf  seine  Anregung 
zurückzuführen.'  Und  dnß  bei  der  Tarifpolitik  der  konkurrierenden 
Eisenbahn  Schleppschifi:ihtt  und  Frachtschiifahrt  ihre  Interessen- 
kongruenz durch  gf  ineiusame?  Trappen  der  Frachtverluste  zum  Aus- 
druck brachten  und  durch  die-^es  Hand-in-Hand-arbeitcn  der  Eipt  iil)ahn- 
Konkurrenz  zum  eigenen  Vorteil  immerhin  gewachsen  blieben:  das  zu 
erreicheu  war  der  Schleppschitiahrt  nur  möglich,  wenn  sie  statt  mit 
einzelnen  mit  einer  geschlossenen  berulenen  Vertretung  sämtlicher 
Sehiffer  verhandeln  konnte.*  Eine  weitere  Funktion  des  Vereins,  näm- 
lich «die  Verhandlungen  mit  den  gesetzHchen  Vertretungen  des  Handels 
und  Industriestaodi  s,  l)e^^onders  rücksichtlich  der  Regelung  der  Lade-, 
Liösch-  und  LiegctaL^f  auf  dum  Neckar»,  eine  jetzt  /.um  Teil  durch  die 
reichsgesetziichen  Bcötimmuugüti  des  B.  S.  G.  erledigte  Aufgabe,  wurde 
8.  Z.  bei  Festsetzung  der  Ein-  und  Ausladefristen  für  Schiffe  in  Mann- 
heim und  Heilbronn  erfüllt  Daß  der  Neckarschiffer -Verein  femer  bei 
der  Festsetzung  der  neuen  Schiffahrtsordnung  hinzugezogen  wurde,  die 
flbrigeiiB  anfangs  tod  vUHm  Scfaifibm  angefeindet  und  mißachtet^  erst 
allmtfilich  in  ihrem  Nutxen  erkannt  und  befolgt  wurde',  daß  sein  Bat 
bei  Einrichtung  der  Schifferachnlen  gehOrt  ward,  sdne  Mitirirkuug  bei 
der  Konstitaierung  der  Weetdeuteelien  BinnenaohiffiJirtg-Bemftgenoesep» 

bei  Staat  und  Kommune  der  Verbesserung  des  Eberbaclicr  und  der  Neuanls^e  des  Nedcir- 
.«tcin.ichcr  und  Nerkar'.'omrinder  Hafens  annahm.  Bei  Einführung  hezw.  Ab;iii(lfrtinpren 
von  Nebelhornsignaleii  der  St hleppschiffahrt  wurde  er  getragt,  und  bei  der  Sliombereisung, 
die  im  November  1894  gelegentlich  der  Änderung  der  SchifTahrtsordnung  dieser  vorauf- 
ging,  wurde  «r  ebeneo  wie  bd  der  vorbereitendea  Eonteeitt  in  HeiUnmui  tugesogen. 

>  Er  wirkte  mit  Erfolg  auf  Änsdwflkuig  weiterar  Kettenboote  und  Neulegung 
schadhafter  und  «chins^refahrlicher  Kettenpartien  hin,  prhob  wohl  auch  begründete  Be- 
schwerde über  f'hert'rilFe  und  ('berlretungen  der  ScliifTahrtspolizei-Ordnung  seitens  der 
Kettenschifiklirlä-Kupitäue  und  trat  in  Gemeinsciiatl  uiit  dtr  .Schleppschiffahrt*  indu- 
«trieltoi  Stamuigen  oder  sontUgen  WaeealMnten,  die  ungünstige  Wiricangen  auf  die 
Wuserstrafie  zur  Fidge  haben  mnfiten,  entgegen. 

'  Das  ersprießliche  Verhältnis  zwischen  Schiffer  und  Schleppschiffahrt  ist  nicht 
weniger  als  dem  anerkennenswerten  Entgegenkommen  der  Direktion  aurh  dem  Neekar- 
scbifferrerein  zu  danken,  der  in  geeigneter  Weise  die  solidarischen  Interessen  verU^ten 
nnd  zur  Oeltmig  bringen  konnte;  verönMltcn  WOnaelien  Einiflnfr  gegenfiber  hfttte  die 
«SehUfipacfaUhbrt*  woU  kaum  in  glelcheni  Umftmge  Reebnnng  zn  tragen  beabeiditigt 
oder  auch  vermocht. 

<  S.  J.  B.  14.  Jan.  189& 
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Schaft  durch  eine  Delegation  erfolgte',  daß  er  schheiilicij  die  Interessen 
der  Neckarschiffer  gegenüber  der  Eisenbahn-Konkurrenz  energisch  ver- 
trat :  das  alles  sei  nur  kurz  aDgclülirt. 

Diese  vielseitige  und  den  Schifferinteressen  höchst  dienUche 
Tätigkeit  des  Vereins  ließ  allmähhch  seine  Autorität  unter  den  Mit 
ghedern  soweit  erstarken»  d&Q  es,  angesichts  der  trüben  Erfahrungen, 
die  man  seit  AoflOmmg  dee  Fraehteu-Yereins  im  Jahre  1885  in  freier 
koakurrierender  Betttigong  gemacht  hatte,  achheßlich  doch  gelang,  aJl 
die  divergierenden  üateieBBeii  unter  einra  Hut  m  hiingen.  IMe  Oigani- 
aation  hatte  eich  mit  den  Jahren  gefestigt,  der  deeorganiaierende  Wider- 
stand alter  oppositioneller  Störenfriede  liefi  im  glei<dien  MaOe  nach, 
wie  der  Zusammenschluß  der  andern  an  Bedeutung  und  Festigkeit  ge- 
wann, das  vom  Wasser  begünstigte  zweite  JahifSnft  der  achtziger  Jahre 
ließ  die  Schiffer  allmählich  die  Segnungen  des  betriebstechnischen  Fort- 
schritts genießen,  der  Obeigang  su  rentableren  Transportmittehi  war 
teils  voUsogen,  tdls  in  Vollzug,  mit  der  Eröffnung  des  HeUbronner 
Salzwerks  hatte  sich  eine  neue  'IDnnsportqueUe  erschlossen,  der  gerade 
damals  lebhafte  Tarifkrieg  zwischen  Wasser-  und  Schienenw^  und 
seine  ungCLnsiigen  Bflckwirkungen  wif  die  Frachtsätae  drflogten  im 
Verein  mit  all  den  Yorher  angefllhrten  Faktoren  zu  einer  eolidarischen 
Regelung  des  Gewerbebetriebs.  Das  Besnltat  war  ein  im  Februar  1888 
abgeschlossener  Vertrag,  der  im  Anhang  beigeHttgt  ist. 

Zum  Verständnis  dieses  Vertrages,  d^sen  Anwendung  sich  bald 
als  von  großem  Nutzen  für  die  Schiffer  bewies',  muß  auf  die  darin 
erwähnte  Schiffahrtsorganisation  Heilbronns  zurückgegriffisn  werden.  — 
Infolge  der  durch  die  württembergische  Gewerbeordnung  unter  Einfüh- 
rung der  Gewerbefreiheit  erfolgten  Aufhebung  der  Zünfte  hatte  sich  in 
HeilbroDu  Ende  Juni  1862  an  Stelle  der  bisherigen  Handelsinnung 
unter  dem  Handlungsvorstand  der  cHandelsveiein  Heilbronn»'  konsti- 
tuiert. Zweck  dieses  seit  1900  «eingetragenen»  Vereins  ist  (lt.  abge- 
ändertem Statut  vom  6.  H.  1900)  —  neben  der  «Wahrung  und  Ver- 
tretung der  allgemeinen  und  örtlichen  geschäftlichen  Interessen  des 
Handels  und  der  Industrie  von  ITcilbronn  und  seiner  Umgebung», 
sowie  der  «Förderung  der  Ausbildung  der  kaufmännischen  Jugend»  — 
vor  allem  «die  Pflege  und  Hebung  der  Schiffahrtsvcrliitltnisse,  die 
Vereinbarung  der  Schiffsfrachten,  die  Ernennung  der  fc>cl)itiahrt«koni- 
missäre  in  Heilbronn  und  Mannheim,  die  Anstellung  des  Botenmcisters 
und  der  Zoilspanner*.  Die  SchiH'ahrtskommissariate  haben  den  Z\vi  i-k, 
den  Verkehr  zwischen  Absender  bezw.  KmpiUnger  einerseits  und  dem 

»  S.  J.  B.  IV,  Jan.  18S5.  —  «  S.  J.  0.,  8.  Jau.  1889.  —  >  Dürr  381. 
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Frachtführer  andereneits  zu  vemiitAehi;  auf  der  einen  Seite  sammeln 

sie  die  Frachtaufiräge  und  -güter  und  übergeben  sie  dem  Schiffer,  der 
nicht  mehr  wie  früher  auf  den  einxelnen  Handelskontoren  herumfragen 
muß,  auf  der  andern  Seite  weisen  sie  die  ankommenden  Güter  den 
Emp^gern  zu.  Zugleich  sind  sie  die  Fracht-Zahlstellen  nnd  seit  Ein- 
führung der  in  obigem  Vertrag  bestimmten  Rangfahrt  die  Keguiierungs- 
stelie  für  die  reihenmäßige  Verteilung  der  Transporte  an  die  ScbifTrr 
Die  zur  Aufrechterhaltung  der  Keihenfolge  erforderlichen  Malinalimcn 
eben  sind  es,  die  der  «Vertrag!»  im  wesentlichen  enthält.  Die  Anstel- 
lungsform der  SchiÖ'ahrtskommiBsäre  bis  zum  Jahre  1895  war  derartig, 
daß  Fie  durch  einen  prozentualen  Zuschlag  bezw.  Abzug  von  der 
i'^arht,  wie  dies  in  entsprechender  Weise  bereits  in  früheren  Jahr- 
hunderten erfolgt  war.  diese  für  den  Absender  bezw.  Empfänger  er- 
höhten, für  den  Schillti  kürzten  (vgl.  §  13  des  Vertrags)  Als  dies  zu 
unkontrollierbareu  tiuauzielien  Ergebnissen  des  KümmiBsariatspostens 
fahrte,  entschloß  sich  der  Heilbronner  Handelsverein  gelegentUch  eines 
Wechsels  in  der  Person  eines  Heilbroiiuer  Kommissärs,  den  neuen 
Kommissär  mit  einem  festen  Jahresgehalt  anzustellen  und  vom  Juli 
18yt)  an  den  Betrieb  des  Komuiissariats  in  eigene  Regie  zu  über- 
nehmen.' Mit  dem  Inhabti  des  Mannheimer  Schiffahrt-koninjissariats 
wurde  im  Jahre  1899  eine  Vertragsabänderung  gt  tiüfit  ii,  wud urdi  sein 
Einkommen  aus  den  Provisionen  etc.  auf  ein  l'ixum  normiert  w  urde, 
während  ein  eventueller  Überschuß  der  Vereinekasse  zufällt.*  Das 
finanzieUe  Ergebnis  dieser  Neaenmgen  waren  für  den  Heilbronner 
Handelsverein  Brattoflberachflsse  dee  Eonmussariate  bezw.  seit  1899 
beider  Kommissariate  in  Hohe  Ton 

1896  Juh— Dez.  Mk.  2885,36  1899  Mk.  8937,56 

1897  »     4422,07  1900    »  6994,21 

1898  »     5808,68  1901    »  6038,45. 

Diese  Einnahmen  resultieren  aus  den  ProvisionKäi)/.ügen  au  den  Schiflfs- 
frachten;  sie  betrugen  für  Sulz  per  1000  Ztr.  25  Pf.,  Kohlen  per  1000  Ztr. 
50  Pf.,  Kaufmannsgüter  (Stückgüter)  per  100  kg  je  2  Pf.,  Mannheimer 
Üben»ehlagf»güu  r  von  der  Mauulieimer  Dampfschleppschifrahrt.sgesell- 
schaft  1  Pf.,  Getreide  per  100  kg  je  '/«  Pf-,  Melasse,  Zucker,  Hafer  etc. 
per  100  kg  je  1  Pf.  Wenn  über  diese  Provisionssätze  bezw.  ihre 
Höhe,  gerade  wie  in  früheren  Jahrhunderten,  von  den  Schiffern  bis- 
weilen Klage  geführt  wird,  so  übersehen  sie  dabei  oder  unterschätzen 
sie  doch  wenigstens  die  auOerordentlichen  Vorteile  einer  derart  ver- 
mittelnden Institution,  die  sie  der  Mühe  des  Ladnngsuchens  und  Fracht- 

>  H.  U.  J.  B.  1895/1896.  -  •  H.  H.  J.  B.  1896. 
H«lia«B,  MeekAiidülkr.  U.  § 
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ein^iben?  überhebt.    Und  diese  Vorteile  waren  um  so  ^ößer,  als  an 
die  ßchitfahrtskouimiBsariate  eine  weitere  Handhabung  zur  Regelung 
des  Schififahrtsbetriebes  damit  geknüpft  wiiicie,  daß  ihnen  die  Zuweisung 
der  Frachten  an  die  Schiffer  in  der  Reil len folge,  wie  diese  sich  lade- 
bereit meldeten,  übertrag-on  wurde.    Dicsr  Kinrichtuntj  einer  Reihen- 
fahrt,  die  nach  früheren  vergebhclien  Wt'-uc  hen  nu  Jahre  lb88  zustande 
gekumnien  war,  hatte  sich  bald  als  von  großem  Nutzeu  für  den  Schiffer 
erwiesen.    Die  Konkurrenz,  in  der  die  Schiffer  durch  Unterbiet«n  und 
Frachtabtreiben  einander  aufs  schwerste  geschädigt  hatten,  war  einer 
Ordnung  gewichen,  die  mit  einem  tatsachlichen,  wenn  auch  nicht  recht- 
lichen Zwang  die  einzelnen  Schiffer  vor  derartigen  Schädigungen  be- 
wahrte.  Tmraerliiii  waren  im  Laufe  der  Jahre  mehrfach  UDregeiiijaliig- 
keiten  und  V'eiütuße  gegen  den  Vertrag  von  1888  vorgekommen;  sie 
hatten  zur  Ausschließung  einzelner  von  der  Reihenfahrt  und  diese 
wieder  zur  Beeinträchtigung  von  Seiten  der  Ausgeschlossenen  geführt, 
die,  nunmehr  nicht  länger  an  die  Reihenfolge  gebunden,  daicb  häufigere 
und  bUligeie  Fahrten  sich  schadlos  zn  halten  raehten;  damit  war  aber 
yon  neuem  die  ExiBtens  der  Veieiiiigung  in  Frage  gestellt  Anf  An- 
reguDg  des  HeUbronner  Handelsvereine  wurden  deahalb  duieh  die  bei- 
den SöbifPahrtBkommisBaiiate  im  Verein  mit  dem  Votstand  dee  Neckar- 
achififerrereiiia  die  früher  eohon  aufgestellten,  aber  nicht  beaebteteu 
Bestimmungen  Kum  Zweck  einer  stiengeven  Ordnung  erneuert  und 
darQber  in  der  GeneralveEsammlung  des  NeduuscfaiffiBr-Veveins  vom 
12. 1. 1895  der  im  Anhang  folgende  Beschluß  gefiißt^  der  sugleich  eine 
neue  feater  gefügte  Basis  ftlr  den  Frachtenveiein  yon  1888  schuf.  Dieser 
«Beschluß  yon  1895»  bildet  im  Verein  mit  dem  «Vertrag  von  1888» 
die  Grundhige  für  den  heuten  Geweibebetrieb  der  NeckarBChilfor.^ 
Die  Sofidaiitätsbrflcke,  die  durch  den  Beschluß  von  1895  die  Verbin« 
dung  KwiBchen  den  Ihteressengegensätien  egoistiselier  BeMt^gung  und 
kollegialer  Rttcksichtnahme  im  Gewerbebetrieb  herstellen  sollte,  wurde 
bald  einer  schweren  Belastungepiobe  unterworfen,  ak  im  Jshie  1896 

*  Sie  unterscheiden  sich  von  den  »Rangordnungen '  früherer  Zeiten  vor  allem 
dadurch,  dafi  sie,  wie  bereits  ihre  Bezeichnung  sagt,  auf  einem  Vertrag  ood  nicht  anf 
einer  Verotdnmig  berahen.  J«ie  begHUiideten  iiri70«sierte  ZwangakmiMntionan,  dkn 
flreiwUlig  vereinbarte  Orgunisationcn,  deren  einsigtt  Privileg  in  dem  Vertrauen  der 
Handelskroiso  beruhte,  die  sich  ihrer  Dienste  durch  die  vermitfehide  Instanz  der  SrhifT- 
fahrtskommiitsariate  versahen.  Dieses  PriviloR  liattc  aber  nicht  i^eringere  Kraft  als  jene^. 
und  diejenigen  Schiffer,  die  au&er  der  Reihenfolge  oder  zu  billigerem  Fracht^tze  fahren 
wollteD,  mnfitaD  aniw  derAuasto&ung  au  demVarein  (jetst  berdts  fadin  aaten  Za«Ide^ 
handeln,  bia  dabin  «rat  im  WiedtflKdimgslUOk  dadorch,  daft  alle  Verladungen  doreh  das 
Schiffahrtgkominiiwariat  betätigt  worden,  eine  Attftwfaetriebeetaung  in  Omni  Gewobe 
gewärtigen. 
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diegMofaflderten  Differenzen  zwischen  den  Salzbeladern  und  den  Schiffern 
nxAk  eigaben  and  diese  die  Salztransporte  aussetzten.  Hier  mußte  sich 
enmaen,  ob  in  der  Organisation  und  deren  Mitgliedern  Solidargeist 
genug  war,  der  nahetretenden  Verlockung  zu  widerstehen,  der  Ver- 
lockung, auf  die  Forderungen  der  Salzbelader  einzugehen  und  unter 
Preisgabe  der  gemeinsamen  Sache  durch  Frachtübernahme,  sei's  auch 
zn  billigerem  Satz,  mehrwöchentUches  Stilliegen  7ai  vermeiden.  Vor- 
sorgiicherweise  und  in  der  Erkenntnis,  daß  die  Furcht  vor  materiellen 
Konsequenzen  die  Solidarität  zuweilen  fester  kittet  als  ideelle  Gemein- 
schaft der  Ziele,  hatte  der  Verein  beschloeaen,  daß  jedes  Mitglied,  das 
den  diesbezüglichen  \%'reinsl)esehlüssen  zuwiderhandeln  würde,  mit  emer 
eventuell  gerichtlich  btizutrciljenden  Konventionalstrafe  von  Mk.  500 
belegt  und  im  WiederhoiungslaU  aus  dem  Neckarschifferverein  ausge- 
schlossen werdtin  sollte.^  Die  Einigkeit  hielt  denn  auch  vor,  bis  die 
Differenz  unter  Vermittlung  des  fTandels Vereins  durch  beiderseitiges 
Nachgeben  erledigt  wurde.  AIb  duim  iui  Laufe  des  Jahres  vom  Schiff- 
l'ahrLskoinmissariat  in  Heübronn  über  Unrege]miißi;j;keiten  der  Verluduiig 
wegen  verschiedener  Vereinsmitglieder  Klage  gefulirt  wurde*,  beschlossen 
die  Zweigvereinsvorstuudfc  am  12.  VII.  1896,  tdie  Satzungen  im  Interesse 
aller  Mitglieder  auls  strengste  durchzuführen  und  Zuwiderhandelnde 
unuachsichtlieh  aus  dem  Verein  auszuschließen.  Insbesondere  nnd  die 
Ladungen  in  der  Regel  nur  in  der  Reihenfolge  nach  dem  Eintzeffen  in 
Hettbronn  anzuweisen;  aus  Zwe^mftßigkeitsgründen  können  von  den 
SchiflGidirtskommiBtlmi  AoenAhmen  gestattet  werden.  Keinerlei  Tnuaa- 
porte  dürfen  von  den  Hili^iedem  ohne  firlanbnia  der  Sduffidirtekom- 
miasfire  angenommen  werden,  nnd  anch  fllr  aolehe  swiacben  Lenffen 
nnd  Mannheim  und  umgekehrt  iat  die  Genehmigung  des  SddfRihrts- 
kommisBftra  einsoholen,  wdcber  die  betreffenden  Schiffnr  dann  in  der 
Beihenfolge  entsprechend  larttekatellen  wird.*»  Damit  nnd  von  da  an 
war  und  blieb  denurtigeD  Vorkommniaaen  ftat  voUatandig  Abhülfe  ge- 
aehaffen.  Einea  aber  war  nnerlAßliefae  VorauBaetEung  dafür,  daß  sieh 
die  Scbiffsr  ihrea  Reohtea  sum  agenmäehtigen  Fhwhtabadüuß  duieh 
Eingliederung  in  die  Beihen&hrt  entftuflem  aoUten,  die  aie  zwang,  jede 
vom  EommiaaHr  sugewieeene  Ladung  sum  TVanaport  anzunehmen.  Sollte 
diea  nicht  zu  Unglddiheiten  fahren  dadurch,  daß  der  eine  Schiffer  zu 
gflnatigeiem  Fracfataatz  Ladung  bekam  ala  ein  anderer,  ao  waren  Fracht- 
afttze  erfordeiüch,  die,  einer  individnellen  Vereinbarung  von  Fall  zu 
Fall,  wie  bei  der  freien  Konkurrenz,  entrückt,  auf  allgemein  gültigen  be- 

>  BesehlnA  des  N«dBiadiifliBr'  mä  Fnetatcnvenins. 

>  S.  J.  B.  16.  Januar  1897. 

>  GMlracktw  Zirkular  an  die  Mitiliader  des  Meckancbiffervanlitt  im  Jnli  1896. 
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fristeten  Tarifen  beruhten.  Solche  Tarife  hatten  früher  die  laDdeshtnlich 
verlügten  RangordDuugen  enthalten,  solche  Tarife  laij;en  dtju  zwischen 
einer  Meiirheit  von  SchiÜ'eru  und  KauilcutüU  vereiubarteü  Beurten  zu- 
grunde, und  von  diesen  waren  sie  jetzt  auf  die  neue  Organisation  über- 
nommen worden,  die  sich  ja  überhaupt  als  eine  Verallgemeinening  der 
Benrt  darstellt  und  deren  Ladescfaeiiie  noch  heute  am  Kopf  die  Be- 
MiehmiDg  Ähren:  «Heilbronn— Mannheimer  Benrt».  Die  NeokaisdiiffBr 
auf  der  eineii,  der  HandelsBtaod  anf  der  andern  Seite^  dieaer  vertreten 
durch  den  Heilbionner  Handelaverein,  jene  doreh  den  Keckaieebiffer- 
verein,  normieren  aUjahrlicfa  an  Beginn  des  Jahre«  anf  den  in  Heil- 
bnmn  tagenden,  vom  Handelavmn  auf  seine  Kosten  veranstalteten 
Schiffiihrtekonferenaen  die  Fracfatsfttse,  die  beiderseits  auf  die  Dauer 
eines  Jahres  bis  sur  nftefasten  Scfaiffohrtskonfeiens  verbindlich  sind. 
Diese  vereinbarten  Frachtsätse  sowie  dicjenigeni  welche  der  Heilbionner 
Handelsveretn  gleichlklls  auf  der  Schiflbhrtskonfefena  mit  den  rheini- 
schen TransporlgeseUschaiWn  ftlr  die  an  die  Neckaischiffahrt  anschließen- 
den Rheintran^Kirte  vereinbart,  werden  deigenigen  Fhrmen  für  das 
ganse  lanfende  Jahr  garantiert,  welche  sich  verpflichten,  ihre  simtHchen 
von  und  via  Etotterdam,  Amsterdam  und  Antwerpen  kommenden  Gflter, 
sowie  die  Gfiter  von  Mannheim  und  Ludwigshafm  durch  die  Neckar^ 
sciiiffer  bezw.  die  betreffenden  Rheinischen  Transportgesellschaften  das 
ganze  Jalir  über  zu  verfrachten.  Da  dies  aber  tatsächlich  fast  au^ 
nahmslos  geschieht,  stehen  sich  hier  Handelsstand  und  Schifferstand 
als  zwei  einheitUch  geschlossene  Kontrahentengruppen  gegenüber,  die 
durch  ihre  bevollmächtigten  Vertreter  alljährlich  die  Neckarfrachten 
auf  Jahresfrist  vereinbaren.  Wie  aus  der  (im  Anhang  pro  1902  mit- 
geteilten) Schiffsfraehtenliste  hervorgeht,  bezieht  sieh  indes  diese  eben 
geschilderte  Fracht  Vereinbarung  nur  auf  die  unter  der  Bezeichnung 
«Kaufmannsgüter»  zusammenfaßbaren  Transportgüter.  Die  Frachten 
für  die  hauptsächlichsten  Transportobjekte  den  Neckarverkehrs,  Salz 
und  Kolilen,  werden  in  Verträgen  vereinbart,  die  /.wischen  den  einzelnen 
Großabnehmern  auf  der  einen,  dem  Frachten vi  roin  der  Necknrschiffer 
auf  der  andern  Seite  und  zwar  durch  Vermittlung  des  Scliitluhrtökom- 
missörs  abgeschlossen  werden  und  mindestens  für  ein  Kalenderjahr, 
<las  für  die  Rcliittrthrt  mit  dem  Betriebsjaiir  zusammenföllt,  Geltung 
haben.  Die  \  orbeschlüssc  für  diene  Frachten  werden  ebenso  wie  iür  die 
vorigen  in  einer  von  den  Zweigvereina  vorständen  und  dem  \'tr(iii«- 
vorstand  abgehaltenen  Sitzung  gefaßt,  welch  letztere  der  GeneraUri 
Sammlung  des  Vereins  im  Januar  vorausgeht  und  dieser  die  Beschlüsse 
zur  Genehmigung  unterbreitet.  Erst  auf  Grund  dieser  werden  die 
Transportvei'träge  abgeschlossen.    Da  auf  der  anderen  Seite  nur  ganz 
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wenige  Salz-  bezw.  Kohlenbefrachter  gegen überstebeu,  die,  ob  kartelliert 
oder  nicht,  doch  die  gleichen  Frachtsätze  und  Lieferungsbedingungen 
beanspruchen,  bezw.  vorp einreiben,  iTc^nliert  sich  auch  dieses  Frachtge- 
schäft in  einfachsten  Formen.  Die  Fx|>e<lition  erfolgt  auch  hier  durch 
das  öchiffahrtskommipsariat,  das  —  nach  mehrfachen  Herabsetzungen 
—  jetzt  für  Salz  25  Ff.  per  1000  kg,  f(j^  Kohlen  50  Pf.  an  Provision 
besielit. 

Einzig  und  allein  ausgevSchloBi^tn  von  der  gesamten  skizzierten 
Frachtenorganisation  sind  die  Steintransporte.  Diese  werden  betätigt 
durch  die  «SteinscbitTer»,  die,  hauptsächlich  in  Neckarsteinach  und 
Neckargeniünd  wohnhaft,  wohl  ausnahmslos  ihr  eigenes  Steingeschäft 
betreiben  und  eigene  Ware  zumeist  nach  den  Rheinstationen  befördern. 
Der  Steinsühiffer  ist  als  Transporteur  der  eigenen  Ware  Händler  und 
FVachtführer  zugleich;  der  Frachtscbiüf  r  dagegen  ist  —  mit  ganz  ver- 
einzelten Ausnahmen  —  Frachtfiüner  und  mchts  als  Frachtführer.  Die 
Steiiischiütr  bedürfen,  da  sie  als  Verkäufer  direkt  an  die  Empfänger 
abliefern,  nicht  des  Kommissariats  zum  Zwecke  der  Betriebsexpedition. 
Von  der  gesamten  Organisation  Betriebes  benutzen  sie  lediglich, 
wie  die  Fracbtschiffer»  die  mit  dem  Mannheimer  Schiffabrte-Kommia- 
aarlal  varbnndene  Anmeldestelle  mr  Schleppschiffahrt  für  die  Beig- 
hefMerong.  Zur  Gesamtoiiganisalioa  der  Nedomobiffer  stehen  sie  so- 
mit in  loserer  Beadebung  als  die  Frachtscbiffbr.  Sie  sind  wohl  Mit- 
glieder der  Zwdgrereine  des  Neckarsehiffer-Vereins  und  somit  dieses 
selbst,  nicht  aber  solche  des  Frachten -Vereins,  an  dessen  Preisorgani* 
sierang  sie  natargem&Q  nicht  teilnehmen.  Wohl  sind  unter  ihnen 
mehrfach  Anläufe  zur  gemeinsamen  einheitliehen  Freisgestaltung  bei 
Öffentlichen  Submissionen  gemacht  worden,  dodi  sind  diese  Kartei- 
liemngsversuehe  immmer  wieder  an  der  Uneinigkeit  beew.  ^istischen 
UnbotmAßigkeit  einselner  gescheitert. 

Die  Beteiligung  der  einielnen  Schifforortschaften  an  dem  Ge- 
samtrerein  und  dessen  Mtfgliedenahl  selbst  gibt  die  Tabelle'  auf 
Seite  70. 

In  großen  Zügen  susammengefaßt»  eigibt  sich  für  die  gegenwärtiige, 
vorstehend  in  ihrer  allmählichen  Entwicklung  skizzierte  gesamte 
Olganisation  der  Neckarschiffer  folgendes  Bild.  Mittelpunkt  und  Basis 
zugleich  ist  der  «Neckarsdiiffer-Verein»,  eine  freie  Vereinigung  zur 
Wahrung  gemeinsamer  Interessen,  in  lokale  Zweigvereine  gegliedert. 
Die  Frachtschiffer  des  «Neckarschiffei^Vereins»  haben  sich  —  fast  aus- 
nahmslos —  nun  cFrachten- Verein»  susammengeschlossen.  Die  Mit* 


*  Ifitgtiederbestaiid  am  Jahresschluß  nach  S.  J.  R  1880 
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gliedschaft  beim  Frachten-Verein  hat  die  beim  -Nee  karschitter A^erein» 
zur  Vorauspetziing,  die  Mitgliedschaft  bei  Ict/.Uiicm  nicht  jene  bei 
eratereni  zur  Folge  (Steinschiffer).  Als  ein  «Verband  von  Unternehmern 
derselben  Branche,  desseu  Zwcciv  dahin  «^cht,  durch  ein  gewisses  soli- 
darisches Vorgehen  der  Genossen  die  gegenseitige  Konkurrenz  einza- 
dämmen  oder  gänzlich  auszuschließen,  um  auf  diese  Weise  die  wirt> 
sehaMcfae  Lage  der  betreffendeD  Untemohiiier  Imcw.  dar  betrafliBiidiiii 
Oeflchfiftstnanislie  gOnitlgw  zu  gestalten  »S  hat  der  cFracbten-VeNin» 
die  OlgBDiflatioDafonn  des  Kartelb,  Seine  EntwieUungsgeBeliichte  als 
aolehes  ist  ijinseh. 

Znnicbst  lind  alle  Vorbedingungen  gegeben,  die  eine  bochoigani- 
sierte  Kaitelliemng  ermöglichen  nnd  zngleiob  reofatfertigen.  Der  Betrieb 
des  einselnen  weicfat  beim  Neckanchiffer  von  dem  der  anderen  im 
weaentliohen  nicht  ab;  wenigstene  in  der  Betriebstechnik  Hegt  vOUige, 

1  Udw.  ü.SL- W.Artikel:  Kartelle.  Siehe  zum  foIgetHleo:  W.U.  \\.\  Hdw.d.  ötW.; 
LieliiiuiD,  Die  UnterncfamarrerbAiui«. 
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durch  das  Schleppen  noch  vereinheitlichte  Gemeinsamkeit  vor.  Diese 
wird  noch  verstärkt  und  die  Krkenntnis  der  InteressensolidaritÄt  und 
eine  Annäherung  gefördert  durch  die  Gleichförmigkeit  des  arbeits- 
gemeinsohaftliohen  Sich-Schleppenlassens  von  gleichzeitig  etwa  einem 
Datseod  Fabneugen,  die,  zu  zweit  neben-  und  hintereinandcrliegend, 
auf  die  gegenadtig»  Aßhisamkeit  und  Bückdcbt  angewiesen  sind. 
In  ihrer  allen  gemdmamen  Berafttätt^elt  raarbeitend  tnriti  wohl 
anefa  die  auf  dem  Brinsip  der  Reslieiiregelung  begründeto,  beieita  vom 
FfetdeaehtiEizug  überoommeDe  Ozganiaation  des  flchleppdienatea,  daß 
die  Schiffer  beim  Anmelden  snm  Sehleppen  an  eine  elnz^  von  allen 
gkIcfamttOig  beanapraehte  Stelle  doh  wenden  imd  dort  die  weiten 
Auaflbung  nadi  der  Reihenfblge  der  Anmeldung  aieb  diktieren  lassen. 
Die  einzelnen  Betriebe,  d.'  h.  hier  die  Sdnffe  an  sich,  sind  wohl  ver 
schieden  gioil,  aber  doch  nicht  ao  wschieden  und  auch  in  ihren 
ChdOenverhAltniasen  dorch  Floflcliaiaktar  und  Verkehmbedürfhia  nach 
oben  und  unten  eng  genug  begrenstt  daß  dne  gewisse  Gldchförmigkeit 
der  materiellen  Lage  und  dn  relativea  Ebenmaß  der  Ldstungai&higkdt 
dea  dnsebien  Betriebes  audi  hier  ebnend  mithilft.  Kommt  noch  hin- 
zu« daß  die  von  den  dnzehien  Betrieben  zu  prttstieranden  Leiatongen 
verbfiltnismäßig  wenig  diffeiendert  sind;  handelt  ee  sich  doch  in  der 
Hauptsache  um  die  Transportstreoken  Mannhdm'-Hdibronn  und 
Heilbronn— Man n!if im  und  von  Tranaportgtttem  in  erster  Reihe  um 
die  beiden  großen  Frachtobjekt p  Salz  und  Kohlen«  die  jedes  für  dch 
'/4  der  Belg-  bezw.  *js  der  Talfracht  ausmachen,  und  dann  erst  um 
die  anderen  (Kaufmanns-)  Güter,  die,  bd  aller  Art  Verschiedenheit,  als 
Transportobjekte  doch  nicht  von  störender  Unterschiedlichkeit  sind. 
Weiter  aber  muß  der  Umstand  mitwirken,  daß  ihre  gegenseitige  Kon- 
kurrenz sich  auch  räumlich  auf  so  eng  begrenzten  unverfinderlichem 
Gebiet  abspielt,  in  dieser  örtlichen  Konzentration  aber  zur  ständigen 
geworden  ist.  Dabei  verbinden  dank  eben  dieser  günstigen  natürlichen 
Konfii^uration  die  einzelnen  untereinander  freimdnachbnrliche  Be- 
ziehuiifren,  die  zu  kollc2:ialcn  Zusammenschlüssen  lokaler  Struktur,  zum 
Teil  noch  in  Fortsetzung  oder  Wiederbelebung  alter  Ortszünfte,  geführt 
haben.  Auch  di*^  VyerufsgenosseascbÄftliche,  mit  der  eresetzlichen  Un- 
iVillvf  rsicherinip;  gogebene  Organisation  führt  dem  Interej^Ht.ii\ erbaud  ein 
neues  t  enden /.stärkendes  Moment  zu.  Gleichfalls  fördernde  Motive  smd 
selilii'ßhch  noch,  daß  die  Neckars  eh  ifFer  sich  bei  üuren  Beiadtrn  wie 
beim  Heilbronner  liaüd  eis  verein  einem  die  Einzelinteressen  verkörpern- 
den Gesamtwillen  p^egen übersehen,  der  diese  ihm  untergeordneten  mit 
Erfolg  vertritt,  und  daß  sie  au(  Ii  bei  den  anderen  L^;rttLH  n  Verladungen 
nur  mit  ganz  wenigen  zu  tun  haben,  kurz  daü  ihnen  in  wirtächaft- 
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lieber  Stirke  getcfaloflsen«  Bünheitoii«  wie  bei  dar  Sebleppeebüfiünrt, 
oder  Vielbeitea  in  der  Bänbeit  g^nttberCreteD.  TM  das  gesamte  Ge- 
biet TOD  Veri^ehr  und  Großbandel,  mit  dem  die  Sdniffer  in  nAehate 
BerQhmng  kommen,  von  großbetrieUichen  und  KoalierungstendeDaen 
dorebsetst  ist,  muß  bei  der  organiflatoiiachen  RQckwirkoDg,  die  von 
dem  Vorbild  der  iDtereaaenten-yereinigang  auf  der  einen  Partei  auf 
die  NiditveraNgten  der  andem  Partei  aiugebi,  den  ficbiffem  daa  Ver- 
langen nabeführen,  aueb  ibtereeits  aus  eigener  IfaöbtvoUkommeDbeit 
in  wirtecbafUicber  Ebenbürtigkeit  als  Einheit  Jenen  gegenttberzutreten. 
Dies  im  Verein  mit  der  traditionellen  Disposition  zur  Onganisation,  die 
dem  Schiffergewerbe  an  sich  und  aneb  dem  vom  Neckar  von  je  eigen  ist, 
kann  die  KarteUiemngstendenKen  nur  stärken  und  bringt  sie  schließlich 
zum  Austrag,  als  snr  Übersichtlichkeit  des  Betriebes,  zur  ständigen  Kon- 
kurrenz auf  gleichem  Markte,  zur  Einheit  der  Strecke,  des  Transport- 
gutes und  der  Frachtkontrahenten  schließlich  die  übeigroß  wachsende 
Transportgelegenheit  hinzutritt.  Und  diese  droht  sich  in  noch  wachsend 
rtlcksichtslosem  Wettbewerbe  zu  äußern,  entsprechend  der  Verkehrs- 
steigerung, die  durch  die  Einflihrung  der  Schleppschiffahrt  auf  dem 
Neckar  zu  envarten  steht.  Aher  diese  wirkt  niclit  nur  durch  diese 
Neubelebung  mit  ein,  soudern  ausscblno:pe>iend  durcii  die  mit  ihr  ver- 
biinclene  Umwälzung  der  Betriebsverliiiknit^rt.  Die  Einführnng  der 
lilcppschiffahrt  unterbricht  die  ruhige  last  unveränderte  belli tiahrts- 
technik  von  Jalirhuuderten  plötzlich  durch  die  neue  Technik  des  Be- 
triebes, die,  Boll  dieser  sich  fortbin  rationell  gestalten,  neue  Schiffe, 
andere  ßerutstÄtigkeiten  und  -gewohnlieiten  fordert.  Große  neue  Auf- 
gaben treten  den  einzelneu  an  und  angesichts  des  Neuen  und  Großen, 
das  ihnen  eiuheithch  geschlospen  gegenübertritt  in  einer  höchst  kritischen 
Situation,  in  der  einer  den  andern  wie  sich  selbst  weiß,  ftkhlen  sie  — 
liaib  unbewußt  —  die  Gemeinsanjk*_il  der  Interej^sen,  deren  sie  sich 
wohlbewußt  werden,  als  sie  ihnen  voc  fhifter  autoritativer  Seite  klar- 
gelegt wird;  und  die  Hände,  die  sicli  bri(  its  tastend  einander  ualierten, 
ergreifen  gern  und  olme  Zaudern  die  Hand  dessen,  der  die  ihrigen 
zum  Bund  ineinanderlegen  will:  es  entsteht  der  Interessenten  verband 
freiwilliger  Natur,  obrigkeitlich  zwar  angeregt  und  befördert,  doch  nicht 
geordnet  und  geregelt.  Und  vom  ersten  Moment  des  ZusammenaehlasBes 
und  der  Zng^iigkeit  an  sind  sich  die  Entwiokelteven  unter  ihnen 
klar  über  die  Auj^ben,  die  zu  eiAlllen  ihre  eigene  Überlegung  und 
der  Drang  der  Not  yon  ihnen  fordert.  Der  Krebasdiade  gesunder  wirt> 
seliaftlieher  Portentwicklung  im  Neckanchiffeigewerbe,  das  gegenseitige 
Unterbieten  und  Abtrsiben  der  Fraobt  erheischt  dringend  Remedur. 
Es  wetdea  von  der  Vereinsleitung  Normativfiacbten  ÜBStgesetst,  sn 
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denen  die   einzelnen  Mitglieder  ihre  Frachten  abschließen  oder  ab- 
schließen sollen.    Damit  beginnt  aber  bereits  die  frei  vereinbarte  lose 
Vereinigung  sich  zu  einem  höheren  festeren  Organiaationsverbande  aas- 
zuwachsen,  bereit«  beginnt  der  Interessentenverband  zum  FitLskartell 
sich  zu  entwickeln.    Allerdings  die  ersten  Kartellierungsversuchc  schei- 
tern —  auch  das  ist  fast  typisch  —  an  oppositionellen  Minoritäten,  sie 
scheitern  und  immer  wieder  drängt  die  Idee  aus  eigener,  Vernunft- 
gegründeter  Kraft  zur  Gestaltung,  getragen  von  den  autoritativ  and  in- 
ieUektneU  hoobetohenden  der  Blitglieder.  Sie  aind  es,  die  besonders 
späterhin  mit  Eifer  und  Geschick  die  Funktionen  des  Vereins  in  viel- 
seitiger, das  Gesamtwohl  der  Mitglieder  fördernder  Tätigkeit  ausge- 
stalten. Und  schließlich  wächst  der  Organismus  mit  seinen  höheren 
Zwecken.  Steigende  Vericehrskoi^'unktar  auf  des  einen,  wachsende  in- 
tensivere Konkurrenz  des  realisierenden  Transportwegs,  der  Eisenbahn, 
auf  der  andern  Seite  führen  endliehi  ja  zwingen  fkst  sur  Regulierung 
der  gegenseitigen  Konkurrenz  und  wenige  Jahre  darauf  zur  Reer* 
ganisation,  als  nach  einer  desorganisierenden  Periode  ungünstiger  wirt- 
sohaftlicher  und  nätOrlicher  Verhältnisse  der  Aufechwung  in  der 
Mitte  der  90er  Jahre  einsätet    Von  den  gescheiterten  Versuchen 
wird  das  Frinsip  wohl  übernommen,  aber  ausgestaltet  und  die  Garantie 
Uhr  seine  Durchführung  geeohaffen,  indem  man  der  Freiaregdung  ab 
zwingende  Basis  die  Betriebsordnung  cQgmnde  lagt:  das  Preiskartell 
wird  zum  Betriebskartell  erweitert   Wenn  zu  diesem  Zwecke  alte  In- 
stitutionen in  neaen,  nach  den  veränderten  Verhältnissen  zugeschnittenen 
Formen  angewandt  werden,  Formen,  wie  sie  gerade  in  der  charakte- 
ristischen Entwicklung  von  Fracht-  und  Betriebsordnung  aus  früherer  Zeit 
sich  in  Abarten  bis  in  die  letzte  Zeit  hinübergerettet  hatten,  so  knüpft  da- 
mit die  Kartellorganisation  des  heutigen  Frach ten vereine  an  die  alte  c Rang- 
ordnung >  früherer  Jahrhuadertei  die  cBeurt»  aus  der  Mitte  des  letzten  an. 

Bei  der  alten  Ranggenossensohaft  wie  bei  dem  jetzigen  Frachien- 
verein  bestehen  die  der  Zunft  wesenseigentümliche  Absatzregulicnmg, 
Preisfeststellung  und  lokale  Monopolisierung,  und  die  Unterschiede  tatsäch- 
licher Art  sind  verhältnismäßig  nur  geringfügige,  zieht  man  etwa  die 
Hümplcr-Ranggenossenschaft  de«'  ]>^.  Jahrhunderts  zum  Vergleich  heran: 
hüben  w'iü  drüben  ReiheiiiHlirt.  liu  r  \m>  dort  verbindliche,  einheitliche 
FraHittarite,  bei  dieser  wie  bei  jener  die  nussphließliche  Ausübung  des 
Frachtschiöergewerbes  auf  dem  Neckaj  durch  die  Mitglieder  der  Or- 
ganisation. Der  Unterschied  liegt  nicht  sowohl  in  der  Tatsachen- 
gestaltung,  als  vielmehr  und  tast  Hn«??c]ilif  Ülich  in  der  Rechtslbrm: 
früher  ein  rechtlich  verliehenes  Monopol,  jetzt  ein  verkehrsgemäß  ent- 
wickeltes; früher  verordnete  Frachtsätze,  jetzt  vereinbarte;  früher  eine 
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obrigkeitUeb  vwfBgto  Betriebnregdnng,  jetzt  die  autonom  g^echalfene. 
.Neben  dieeen  leobtÜdieii  emd  die  wenigen,  tatsflcblichen  Versefaiedeia- 
heUen  dmnal  in  der  Zahl  der  Beieüigten  su  eeben:  früher  ein  — 
wenigstMie  piindpieller  —  nnmem  oUnibob  und  eine  damit  beaehrtnkto 
Zabl  Ton  Teilnehmern,  jetit  eine  nnbeecbribikte  nnd  mOgUdierweiee 
onbaeebiiakt  waeheende  Zahl  von  mügüedaohafQicben  Betriebagenowen. 
Untenefaiediieh  iat  femer  der  Eängiif^grad  der  Gemeinechaft  in  die 
Sphire  der  einsehien:  während  sie  eiofa  jetst  anf  die  Ansfibong  dea 
Gewerbebetriebe  und  auoh  nur  teHweise  auf  dieeen  beadbiünkt,  im  ttbri* 
gen  aber  ▼Olhge  individneUe  Freiheit  gewährte  eratreekte  sieh  bei  der 
Ranggenossenschafl  die  KoUcgtabphäre  tiefer  mid  breiter;  tiefer,  indem 
S.B.  die  Schiffsgröße  eine  bestimmte  war,  für  die  Beihen&hrt,  außer 
der  pnnsxpiellen  Festsetzmig  (wie  auoh  jetet),  gewisse  AnafÜhrungsvor* 
aohriften  damit  verbmiden  waren,  femer  dadurch,  daß  aus  gemein- 
samen  Mitteki  Qnadenreiaen  gewährt  wurden,  ju  daß  die  einheitliche 
Ordnung  bis  zum  gemeinsamen  Betrieb,  bie  aur  firwerbsgemeinschaft 
führte,  wie  aie  sich  in  den  KoU^gialschiffen  von  1784  darstellt,  und 
daß  auch  eine  SicherheitssteUttng  gefordert  wurde,  die  sich  heute  W- 
tibrigt;  breiter  war  die  Gemeinschaftssphäre  insofern,  als,  wenn  auch 
heute  der  Frachten  Verein  auf  der  Basis  des  Neckarschiffer- Vereins 
wie  einst  die  Ranggenossenschaft  auf  jener  der  Neckar-Bruderschaft 
g^^ndet  ist,  gerade  der  Unterschied  im  Wirkungskreis  zwischen  der 
sozialen  Bruderschaft  und  dem  rein  fachgewerblichen  heutigen  Verein 
essentiell  ist.  Heute  ist  die  Gemeinschaftsspharc  eüger  konzentciert  und 
die  BetätifTung  iu  ihr  straffer  und  zenti;Uisitrt(  r  organisiert 

Dies  kommt  gerade  bei  der  Durchi'ühruiig  der  Organisation  zumdeut- 
hchen  ÄUbdniek.  Denn  wie  danials.  entsprechend  auch  der  geringeren  Teil- 
nehmerzahl, aich  der  Reihenbetrieb  automatisch  regulierte  und  die  Ab- 
wicklung wie  in  Ueilbronn  immerhin  bei  etwa  fünf  verschiedenen 
Spediteuren  erfolgte,  ist  heute  eine  einheitliche  und  gememsame  Zen- 
tralstelle geschaffen,  die  durch  die  Provisionsabzüge  quasi  von  dem  be- 
teiligten Schiller  Helbst  unterhalten  wird,  eine  Zentrale,  die  selbständig 
von  sich  aus  den  Reihenbetrieb  der  Schiffer  regelt  und  aliemig  die  Ge- 
schäftsabwicklung im  iSuuimeln  und  Verteilen  der  (lüter  vollzieht  und 
vor  allem,  was  von  hoher  wirtschal ilicher  Bedeutung  ist,  als  «die» 
Zahlstelle  schlechthin  funktioniert.  Es  ist  die  Methode  der  Durch- 
führung, die  bei  aller  prinzipieller  Gleichheit  in  der  Anwendung  der 
Prinzipien  and  deren  Gestaltung  heute  gegen  damals  Verschiedenheiten 
aufweist,  die  eich  aUerdinge  sum  eben  aus  der  Verschiedenheit  der 
wirtschaftJichen,  kraft  dieser  Organisation  eu  gestaltenden  Tirisaelien 
erklflieo  und  in  ihnen  beruhen.  So  war  damals  die  Garantie  illr  die 
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strikte  Durchfülimng,  das  Zwangsmittel,  den  Gesamtwillen  durchzu- 
setzen, ihm  eventuelle  Sonderbebtrebungen  zwing:end  unterzuordnen, 
mit  dein  lltächtsprivileg  gegeben,  daa  damals  den  Rauggenossen  und 
nur  ihnen  den  Gewerbebetrieb  konzessionierte,  jedem  andern  die  ge- 
werbliche Frachtschiffahrt  verbot;  heute  wird  die  Einhaltung  ledigUch 
durch  die  Tateacbe  gewährleistet,  daß  anderen  Schiffern  als  den  Ver- 
einsmitgiiedem  von  der  die  Fiaehtauflrfige  verteilenden  Zentrale  keine 
solche  sagewieseci  werden;  nnd  soUlan  wiiUieh  einmal,  wie  es  gerade 
jetat  gesoliielit,  einige  ganz  wenige  Sehiffiar,  meist  Anftnger,  gel^nt- 
lieb  der  Neiuofllfanmg  toq  T^nsportquanten  einer  ZwisebenstatioD, 
disscn  l^raosport  von  sieh  aus  präoccupieien,  indem  sie  mit  den  be- 
tMfiiBiid«i  ^Ladungsbeteüigten  la  billigeren  Frachtsätien  absQhließoD, 
als  der  Tarif  sie  festaetst^  so  flflcihisn  aolehe  ati0erhalb  des  Verdna 
Mrende^  «Wilde»  genannte  Ontäder  doch,  sobald  nur  das  nftobste 
Jshr  nngllDStigeree  Wasser  oder  geringere  l^raoiportmassen  bringt,  der 
Not  gehorchend  sofaleunigst  in  den  Schoß  des  Fracht-Vereins.  Sonder 
lieh  willkommen  werden  sie  hier  freilich  nicht  geheillen,  denn  das 
«Wild£ediren»  scfafidigt  dieBepntation  des  BetiefiTenden  in  weit  höherem 
Maße  ala  die  materiellen  Interessen  der  ftbiigen;  diesen  kOnnen  ja  an 
so  niedrigen  Frachtafttsen  Transporte  niehts  bieten,  und  bei  höheren 
wttiden  lalstere  gar  nicht  den  Wasserweg  w&hlen«  LilOt  sich  aber  ein 
Verönamitglied  beikommen,  Vertragswidrigkeiten  erheblichen  Grades  zu 
begehen,  so  trifft  ihn  satzungsgem&ß  der  Ausstoß  ans  dem  Verein,  der 
bei  dem  allmählich  hochentwickelten  Solidaritätsgeist  einer  allgemeinen 
Vemi&eAlänmg  nahe  kommt.  Die  materiellen  Konsequenzen  sind 
ohne  weiteies  klar,  die  autoritativen  wird  man  dann  erst  wohl  wür- 
digsn  kAnnen,  wenn  man  die  engnachbarlichen  Beziehungen  in  Er- 
wägung aieht,  die  ja  überhaupt  der  gesamten  Organisation  Grundlage, 
Charakter  und  Etalt  geben.  Sie  sind  es  auch,  die  eine  strenge  Kon- 
trolle in  der  Einhaltung  der  Vereinbarungen  jederzeit  nicht  nur  ermög- 
lichen, sondern  geradezu  zur  Notwendigkeit  machen ;  es  weiß  ja  einer 
vom  andern,  wenn  er  im  Hafen  liegt,  was  und  für  wen  er  ein-  oder 
ausladet,  einer  weiß  vom  nndrm,  dem  er  unterwegs  begegnet,  was  er 
an  Fraclit  und  für  wen  er  sie  führt.  Aus  alledem  erklftrt  es  sich,  daß 
mit  dem  sonst  unentbehrlichen  Zwangs-  und  Iii  Jt-rn Ittel  der  Kartelle, 
der  Konventionalstrafe,  die  natürlich  von  den  .Strutzaiilungen  der  Rang- 
genoseenschaft  weseneverschieden  ist,  wenij^r  oder  gar  nicht  operiert 
wird.  Nur  eminül  war  dies  der  Fall  im  Wiuter  1895/96,  wo  ^^elegent- 
lieh  der  /urn  Ausstand  tiihrenden  Saizirauö|»ort  Diflrerenzen  die  für  den 
Schiffer  immeriiiu  belracbthche  Konventionalstrafe  von  Mk.  500  fixiert 
war,  eine  Maßr^l,  die  in  Anbetracht  der  Wichtigkeit  der  Interessen, 
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die  auf  dem  Spiele  standen,  und  der  lockenden  Grefahr  des  Str€4kbruchs 
sich  als  nur  m  berechtigt  und  mioh  als  probat  erwiesen  hat.  Damit 
soll  dem  Ausstand  selbst  als  eiaem  uicht,  ungefährlichen  autoritativen 
Erfolge  der  Organisation  nicht  ohne  weiteres  das  Wort  geredet  sein; 
denn  wenn  auch  hier  dank  dem  parallelen  Schienenweg  das  Schiff- 
fahrtsmoDopol  einem  Verkehrsmonopol  noch  nicht  gldohkommt,  sind 
doeh  imsialiin  bedenUiehe  Verkehrsstockungen  die  monopdistiHehen 
KoQfleqaensen  derartiger  KarteUieraDgen  im  Tiansportge werbe:  daH 
oder  wie  weit  die  Forderungen  der  SchiffDr  nieht  unbeieehtigte  wann, 
kommt  bei  diesem  Gesichtspunkte  nicht  in  Betrecht  Es  liegt  «weifel- 
loe  In  diesem  Beiriebsmonopol  eine  veiMucBWirtecfaafUiche  Gefthr,  die 
der  freien  Konkmrens  nicht  eigen  war,  ebensowenig  aber  anch  der 
frfiheren  Ranggenoasenscbaft^  da  hier  die  Preismeinbarung  betw.  die 
Ißohtrereinbarong  der  Wirknngssphilfe  der  Sefaififor  dnroh  die  obrig» 
kflitlidie  Verordnimg  entrdokt  und  Torweggenommen  war. 

Die  direkt  materiellen  Reenltate,  die  die  Neokarachiffw-Oigani* 
Bation  fOr  den  einzelnen  geseitigt  hat,  ihre  eminent  gflnatige  wirtp 
aohaiUiohe  Wirkung  kOnnen  hier  nur  feB<^;eatelltt  nicht  in  ihren  Ein* 
Mlbeiten  ausflihilioh  behandelt  werden.  Brwihnt  sei  hier  auch  nur  ab 
betiiebeteohniachee  Ergebnis  der  Organisation  die  Tendenz  tur  Umge- 
geetaltung  beaw.  Vergrößerung  der  Betriebsmittel,  die  sich  konsequent 
daraus  ergibt,  daß  bei  der  gemeinsamen  einheitliehen  Regelung  dee 
Absatses  ein  individuelles  Überwiegen  des  einzelnen  Betriebes  nur  in 
seiner  technischen  Überlegenheit  ermöglicht  wird.  Und  dieser  Anepom, 
leiatttugsi^higere  größere  Schiffe  zu  bauen,  muß  und  kann  andereraelte 
weniger  günstige  unleugbare  Nachteile  der  Kartellierung  für  den  ein- 
zelnen wettmachen.  Denn  wie  der  einzelne  im  Kartell  «einen  Teil 
seiner  Selbständigkeit  aufgibt,  um  den  Rest  zu  retten»,  verliert  er  da- 
mit doch  auch  einen  Teil  des  stimulierenden  Selbstverantwortunpf?- 
gefühls,  was  bei  wirtschaftlich  und  intellektuell  schwfichrren  Existenzen 
zu  gewerblicher  Indifferenz  und  VernaehlJlssigung  luhren  kann  und 
bisweilen  wohl  auch  im  vorliegenden  Fall  führt.  Es  können  mit 
dieser  Heihenfahrt  tatsächlich  obsolete  Betriebe  immerhin  über  Wasser 
gehalten  werden .  die  bei  freier  Konkurrenz  bereits  untergepan^en 
wären  oder  doch  notgedriingon  sich  rffrcnprit  1 1  hfiltfn,  jetzt  aber  eine 
mehr  oder  minder  parasitiBche  Kxisteuz  aul  Koston  der  tecbmsch  Fort- 
geschritteneren, wirtscliaftiich  Stärkeren  führen.  Fraglos  ist  es,  daß 
die  jetzige  Betriebsorganisation  den  Schwachen  Schutz  und  FTalt  ge- 
wahrt, fragiüH  auch,  daß  sie  den  Stfirkeren  gewisse  Schranken  und 
Zügel  anlegt ;  aber  dieser  müßte  eben  nicht  der  Entwickelter©  sein,  er- 
blickte er  nicht  darin  erneuten  Ansporn^  laude  er  nicht  Mittel  und 
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Wege,  durch  technische  VervollkommnuDg  seines  Schiffsbetiielies  ^ich 
weiter  zu  stärken  und  womöglich  endlich  das  Ziel  zu  erreicljeu,  nach 
dem  sie  wohl  alle,  mehr  oder  minder  zugestandenerwoise  streben,  die 
Möglichkeit,  als  RheinschifFer  auf  einem  grüüereii  wtit'.icu  Wirkungs- 
feld  sich  mit  Erfolg  zu  betätigen,  wo  individueller  Fähigkeit  und 
Tüchtigkeit  nicht  in  solchem  Grade  Betriebsschrankeu  gesetzt  sind. 
Man  wird  den  nivellierenden  Charakter  und  Einfluß  der  jetzigen  Be 
triebsorganisation  sich  nunmehr  erklären  und  t»  wohl  begreifen  können, 
daß,  indem  die  ganz  schwachen  Existenzen  vor  dem  Sinken  bewahrt, 
dit'  starken  im  Steigen  gchemuit  wurden,  sich  mit  der  gewerblichen 
auch  eine  relative  wirLsclial  Lüche  NivciliLTung  der  Neckarschiffer  (die 
Bheinschiffer  aus  dem  Neckarüüe  sind  hier  auszunehmen)  ergab,  eine 
Niyellierung,  die  im  allgemeinen  in  den  Neckarsch ifferu  einen  sozialen 
Ifiitolatind  geschaffen  hat  Daß  dieae  GeataliUDg,  das  Fehlen  von 
ganz  Gfofloi  wie  ganz  Kleinen,  aber  wiedemm  unter  den  Angehörigen 
dea  Neekar80hiflaH3ewerbee  die  BolidaritiU  etitekta,  dieae  Überhaupt 
jukiet  ihnen  deh  so  kräftig  und  gesund  entwkkeln  konnte,  ist  eine 
jener  nicht  minder  bedeuteamen  ethischen  Wirknngen,  die  von  der  neu- 
geseliafiienen  Qiiganisayon  anf  ilue  Mitglieder  ausging.  In  letzter  In- 
atanz ist  dieae  von  eminent  eEzieherischem  ESnfluO  und  Wert  geworden. 
Sie  bat  die  Leute,  die  seit  Jahrzehnten  in  völliger  Qewerbefireibeit  sieh 
betitigt  hatten,  wenn  auch  nur  schwer,  an  eine  Betriebsordnung  gewöhnt, 
die  allerdinga  in  froheren  Jahifaunderten  nicht  unfthnlicfa  beatanden  hat. 
Sie  hat,  freilicb  auch  nur  schwer,  die  Qiganisierten  von  einer  tief  in  ihrer 
Anadiautmg^wdse  wunelnden  konkunentiellenSelbatsncbt  zurvertragsge- 
bondenen  Selbelsaebt»  nur  schwer  von  unbedingter  FVeibeit  zu  bedingtem 
Zwange,  vm  der  frei  konkunierenden  RttcksichtBlosigkeit  zur  kollegialen 
Rücksiditnabme  der  Koalierten  erzogen.  Indem  aber  die  Ozgsnisation  aus 
der  frtiheren  zerfrdirenen  Regelloaigkeit  im  Schififorgewerbe  die  jetzige 
entwickelte  Ordnung  herbeiführte  und  sdbst  aus  jener  zu  dieser  erwuchs, 
brachte  sie,  wenn  freilich  auch  nur  erst  allmählich  eine  erfolgreiche  Wirk* 
■amkeit  sich  ergab,  dem  einseinen  materielle  Hülfe  wie  ethische  Förderung. 

Die  Neckarschiffer  selbst  aber  werden  es  in  der  Hand  haben,  ob 
künftigen  Entwicklungen  gegenüber,  wie  sie  für  die  Neckarschiffahrt 
nicht  ausbleiben  werden,  ob  gegenüber  Umgestaltung^  höchster  Trag* 
weite,  die  ihnen  vielleicht  in  Bälde  schon  bevorstehen.  —  ob  sie  ihnen 
welirlos  oder  gelüstet  gegenüberstehen  und  sich  der  Waffe  bedienen 
werden,  die  sie  zum  Angritl"  und  zur  Verteidigung,  zum  Fortschritt 
und  zum  Rückhalt  in  ihrer  Organisation  sich  selbst  geschmiedet  haben, 
ob  sie  sich  von  den  Ereignissen  werden  überraschen  lassen  oder  sich 
ihnen  gewachsen  und  Herr  zeigen  werden. 
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Viertes  Kapitel. 
Die  SchifiFe 

nach  Zalü  und  Bauart,  Alter,  Herkunft  und  Wert, 
Erwerbsgrund  und  Beaitzform;  Ihre  Beleihung  und 

Versicherung. 

tDer  Charakter  des  Waeserwegs  als  SchiflMirtsslraOe  besliiiiiiit  im 
weseoUicben  UmSang  und  Zweige  des  Sehi£hhrtsbelriebe«,  aowk  dfe 
Art  der  BetiMbsmittd  und  der  SchiffiibeweguDg  und  damit  «och  die 
Art  der  Untemehmong.»*  Es  ist  darum  notwendig,  auf  diese  natOr 
iidie  Grundlage  niher  einsugehen. 

Den  allsn  tempersmentvollen  Flnflchaialcter  des  Nedoun  völlig 
sfthmen,  hiefie  diesen  aus  ssinem  natürlichen  Bett  in  ein  kflnsUidies 
aberleiten,  ihn  kanalisieren,  ein  Projekt,  das,  wie  später  noch  auasn* 
fthren  sein  wird,  tatsichlich  jetst  in  der  Schwebe  hangt.  SoUuige 
man  von  diesem  letsten  Ausweg  absieht,  bleibt  nichts  Aber,  als  aonem 
Temperament  ZQgel  ansul^gen,  ihn  emsufingen  und  suswSngeo  und 
seine  wülkOrlichsten  Eigentttmlidikeitett  auszurotten.  Diese  wasserbau- 
tecbnlsche  Au%abe  der  Fluflkorrektion  hatte  bis  sum  ersten  Drittel  de$ 
leisten  Jahrhunderts  die  Bruderachaft,  spiter  dk  Gilde  betiLt^^t;  die 
Kosten  waren  aus  spesiellen  Beitifigen  der  Mitglieder  bestritten  worden, 
seit  der  Aufoahme  des  Neckars  in  den  staatlichen  FluGbauverband  im 
Jahre  1816  sum  geringeren  Teil  auch  aus  Staatsmitteln.  Seit  1831 
bezw.  1836  worden  sie  ausschließlich  aus  diesen  bestritten'  und  die 
Unterhaltung  und  der  Auebau  der  Scbiffahrt<;ptniß(  —  auf  der  badiscben 
Strecke  —  ausschließlicli  von  der  Gr.  Bad.  Flußbauverwaltung  aus- 
geübt. Die  Neckarschififahrtsordnung  vom  Jahre  1842  setste  in  Art  2 
die  gegenseitige  Verbindlichkeit  der  Neckaruferstaaten  rur  Instand- 
haltung des  Leinpfadee  und  sur  Offenbaltung  der  Wasserstraße  fest, 
worauf  1846  badischerseits  eine  gemeinsame  Aufnahme  über  die  vor- 
zunehmenden Korrektionsbauten  erfolgte,  die  für  die  Folge  maßgebend 
blieb  «Zur  Vermeidung  von  Nachteilen,  welche  durch  einseitige  Vor- 
nahmen von  Bauten  im  Neckar  seitens  einer  oder  der  andern  Regierung 
der  Neckaniferetaaten  herbeigeführt  werden  könnten»',  wurde  im  Jahre 
1856  auf  Vorschlag  der  hessischen  Rogiorung  (Vre  Aufstellung  einheit- 
licher Normen  für  die  technische  Behandlung  degenigen  Floßstrecken 

'    Stoy,  RheimchMfaigewetbe.  ~  >  B.  flydtogr.  &  108. 
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beschlossen  worden,  an  welchen  gleichzeitig  zwei  Uferstaaten  beteiligt 
sind.'  Eine  zu  diesem  Zweck  am  1.  September  1863  zusammengetretene 
Konimipsion  vereinbarte  nach  vorgenommener  Strombereisung  unter 
auderm  folgende,  heute  noch  al?  maligebend  von  den  Regierungen  an- 
gewandte (irundsätze  für  die  ileguüeruug  der  Neckar  Wasserstraße":  daß 
überall  die  kleinste  Tiefe  des  Fahrwassers  0,00  m  am  Heilhmnner  Pegel 
gemessen  (bei  zwei  Fuß  über  0  =  0,60  m  neu)  betrage  und  daß  femer 
neue  Korrektions  bauten  an  den  gemeinschaftlichen  Strecken  <!»  h  Neckars 
jeweils  nur  nach  gegenseitigem  Einverständnis  der  botreffenden  Bau- 
behörden ausgeführt  werden  sollen.'  Auf  Grund  dieser  Übereinkunft 
von  18t;3  arbeitete  man  daran,  die  vereinbarte  Fahrtiefe  durch  Felsen- 
si'rciigLiugeu,  Ausräuuluilgtiii  des  Schiffswegs  herzustellen,  um  allmählich 
so  zu  erübrigen,  daß  beim  «Eintreten  niedriger  Wasserstände,  jeweils 
da  und  dort  eiligst  Räuinungsarbeiten  vorgenomineu  werden  mußten, 
um  dk  Schiffahrt  überhaupt  noch  offen  zu  halten,  was  ohne  ernpünd- 
liehe  Stöiüugeu  des  Verkehrs  nicht  abging  und  jedesmal  große  Kosten 
verursachte >.*  Gleichzeitig  wurde  alle  Sorgfalt  auf  gute  Instandhaltung 
der  Leinpfade  (das  sind  die  am  Ufer  entlang  ziehenden  Treidelwege  ftlr 
die  Sebifiszugpferde)  verwendet;  sie  wurden  sogar  noch  forterhalten,  ab 
de  mit  SänflUmmg  der  Schleppsclüffahrt  überflässig  wurden.*  Dieee 
betriebetechiiische  Änderung  brachte  den  WaoserbaubehördeD  inaefem 
neue  Aufgaben,  als  einmal  der  Kettenbetrieb  eelbst  siete  Korrektionen 
des  ElttObettee  bedingte  nnd  yeninachte,  dann  aber  anoh  dadurch,  da0 
die  Sehiffe,  die  bisher  beim  Pferdek  am  Ufer  «nahebei»  gefahren  waren, 
jetzt  den  in  der  Wassentrafle  nahmen,  den  ihnen  das  Ketlenboot 
TOfsduieb  nnd  voianging.  Die  Binfilhrang  der  SebleppschifiUixt  hatte 
femer  auf  die  pfleg^che  FOreoige  Ar  die  Neckaretrafle  insofern  weitere 
gOnstige  Folgen,  als  ja  erst  durch  sie  die  Neckarschiflahrt  wieder  in 
leistungsfiUiigeren  Zustand  gebracht,  die  KonkunensmOglichkeit  mit 
dem  (»aralleien  Sehienenweg  gewährleistet  wurde,  und  man  nunmehr 
angeeiehts  der  wachsenden  Bedeutung  des  KecIcarB  als  Verkelursweg  es 
an  umfassenden  Aufwendungen  dafOr  nicht  fehlen  ließ.  Ein  Gedeihen 
der  SchifißEdurt  setste  die  gute  Beschaffenheit  der  Nedcarstrafie  voraus.* 
Seit  sich  die  Schiffer  neu  koaliert  hatten,  waren  auch  fOr  die  Geltend- 
machung der  Forderungen  und  Bedflrfiuese,  die  sich  becflglich  der 

«— «  Hydrogr.  S.  104.  —  ♦  Hydrotfr.  S.  107. 

*  «Jedes  Hindeniia,  welches  eine  Beschränkung  der  suläsaigen  Tanchtiefe  der 
Scbifib  bodingt,  ist  «ine  «mpflndlidie  Scbidigang,  wie  «ndereneiti  jede  Vergrößerung 
der  Febrweasertiefe  in  den  snmit  i&r  die  Ladoog  der  Bebillb  meSgebendea  Un^ 
tiefen  einen  namhaften  Gewinn  für  die  Leistongs&higkeit  der  flefaiffidurt  nnd  Ar 
die  von  ihr  «bltSngigen  Gewerbe  bedeutet»  Bfdxoft.  S.  107. 
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Net  karküiiektioii  ergaben,  eine  berufene  Intereseenvertretung  geschaffen. 
Eine  eigene  wasserbautechnische  Tätigkeit,  wie  seinerzeit  durch  die 
Neckar budersch alt.  wurde  vom  Neckarscliiflerverein  nicliL  ausg^eübt,  * 
Von  Ausfülii  uiig  und  La^^ten  entfiel  der  Hauptanteil  auf  Baden,  in  dessen 
Gebiet  von  der  gesamten  schiffbaren  Strecke  Heilbronn-Mannheim 
(115  kui)  zirka  75  km  lagen,  während  zirka  20  km  gemeinsam  mit 
Hessen,  besw.  Württemberg  waren.  0ie  HAhe  der  Attfireiidn&g«n*  der 
Gr.  Bad.  FluGtMUiverwaltung  betrug  für 

1  Fflr  das  Varbiltnüi  dar  varadiiadanan  IntacastMktangrappen  natoniaandar, 

aadereraeits  fOr  die  Funkuonstoilnng  zwischen  Staat  und  Itttarawatttan  nicht  ohne 
charakterietischi'  H('<if;utnn<j  ist  folgender  Fall.  V  m  jelier  war  die  auf  wfirttt'rn 
bergischen  Ciehit'te  gelegene  Wimpfener  Furt  ein  die  äcbiffalirt  st'irendee  und  äußeret 
korreklioasbedürfügeH  Hindernis  gewesen.  befand  sich  dort  die  sogenannte 
Neekanuablo  bei  Wimpfen  im  TU,  deraa  Iffllilenvehr  in  der  Ifitta  dee  Jabrbiioderta 
etwa  zwei  Drittel  des  Flusses  einnahm  und  die  damals  su  Berg  passierenden  Dampf- 
schiffe auf  eine  volle  Viertelstunde  bei  der  Durchfahrt  uufhielt  Damals  gehört"  ch 
noch  zur  alten  Gerecht^^ame  und  «der  Eigentümer  war  eigensiusig  genug,  alle  ihm 
gemachten  Anerbietungen  zurückraweiaen»  (Meidinger,  S.  9).  Erst  ein.  halbes  Jahr- 
hondert  epftter,  ala  1899  dieee  Hllhle  wegen  ungflnstiger  wiitwdkallUiahar  Varhll^ 
niaee  »un  Varitauf  anigaiohriaben  wnrde^  bot  aicb  eine  Kflaetiga  Galeganlid^  dia 
der  Heilbronner  Handels-Verein  benutzte,  am  die  Mähle  auf  eigene  Rechnung  xa 
erwerhen  nmi  sie  alsdann  der  württerab.  Re^emng  tur  ^>rfügnng  zu  stellen,  damit 
diese  im  Besitze  jenes  wichtigen  Objekts  die  nötige  Korrektion  vornehmen  lassen 
könne.  Tftteichlicb  worde  deraafhln  dia  Hfliila  ana  der  Hand  des  HandeiaTetaina 
in  Staatsbealte  abecnomman  und  Ibra  WaaeariRalt  aom  Zwack  dar  VarbeeMrang  dar 
Wimpfenar  Fort  verwendet.  (H.  II.  ~  V.  J.  1899.)  Die  wirtschaftlich  stärkere  In- 
tereB<)entengrupp«  erleichterte  so  durch  oi^gaoieiarta  Vartretong  dar  wixtscbaftlkfa 
Schwächeren  die  Lieferungsbedingungen. 

*  Angaben  auf  Grund  einer  von  der  Gr.  Oberdirektion  für  Wasser-  und 
Straßonbao  gfiti|;tt  rar  Varfttgung  geetdlten  Znaammanelallang.  Dieae  Iftttet 
worden  (anfange  auch  unter  Heransiehnng  dar  NackarxoIIeinknnlla  bie  n  daran 
Fortfall)  zuna  weaentlichen  Teile  aus  den  Flnßbaugeldem  bestritten,  die  nach  Ge- 
setz vom  Jahre  1816  von  den  am  Neckar  gelegenen  Ortschaften  und  Ewar  zugleich 
mit  Grund-,  Häuser-  und  Gewerbesteuer  erhoben  wurden.  (Begenauer,  S.  180.) 
Dordi  daa  Waaawgeaeti  von  1876|  daa  aratmaUg  swiaciieD  der  Inalaadhaltung  der 
Waaaeratraße  und  Jener  dar  Uftr  adiarf  nateraehied,  trat  fllr  die  MadKargameindettt 
die  von  1842  bis  1876  im  ganzen  650272  Mark  d.i.  oa.  V«  des  Gesamtaufwandes 
bczaldt  hatten,  dadurch  eine  wesentliche  Erleicbteniner  ein,  daß  die  Nerkarorte  mit 
Einschluß  des  bisher  fdr  den  Neckar  nicht  steuerpüichtigen  Mannheim,  jetzt  nur 
mebr  ein  Fünftel  des  FlaAbaoaufwandes  mit  im  guuen  nur  600—800  M.  jährlich 
an  tragen  hatten  (Hydragr.  8.  I£Q,  eine  Erleiditerang,  die»  wann  natftriioh  aoefa  in 
geringfOgigem  Maße,  auch  den  Scbiffergemeinden  zugute  kommt.  —  Nnr  flofibaotan, 
welche  lediplfrli  mit  Kückeicht  auf  die  Schill-  und  Floßfahrt  vorgennrnmen  werden, 
blcil>en  der  Staatskasee  ganz  zur  Last,  auch  wenn  sie  zum  Teil  der  üfersicherang 
etc.  dienen.  Dagegen  begründet  der  Umstand,  dafi  gewisse  Flulibauteu  (ufersicberade 
etc.)  sogleich  der  Fttrdarong  dar  Sduff-  and  nnftüüut  dianeo,  aiaa  Anaaehaldong 
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der  Waewratraße  ^^"'"^^ 

1862—1886           4740r>OMk.     749H56—  Mk.  122390n--Mk. 

1887—1900           210361   »       243425,44    »  4&3786,44  » 

1862—1900  684411  Mk.    998281,44  Mk.   1677692,44  Mk. 

InqgeBamt  wmden  verani^bt  für  Untorhaltimg  und  Verbeaaerung 
der  WassefstraOe: 

Darcbschnittliche 

ZeitobMbiuU  AnfWeiMiniig  Jahreeaufwendniig 

Hk.  Mk. 

18:il-1841  164629,71  i 

1842—1861  392661,—  f 

1862-1886           1223U0(>-           1.^0,7  7fi 
 1887—1900  458786,44  |^m<.to  

1831—1900  2234983,15  31928,33. 

Zutreffend  ist  folgende  Bearteilung  des  auch  von  den  Schiffern 
wohl  anerkannten  Nutzens,  der  mit  dieeer  Wasserhaukorrektion  des 
Neckars  für  sein«'  Sclüffer  und  in  weiterem  Maße  auch  für  seine  sonsti« 
gen  Anwohner  verbunden  war*:  «Auf  dem  Neckar  in  seinem  natür- 
lichen Zustand  kj^nnte  eine  den  heutigen  Verkehrsansprüchen  auch 
nnr  einigermaßen  genügende  Schiffahrt  schlechterdings  nicht  ausgeübt 
werden.  Wenn  sich  die  Neckarsch  iffahri  lebensföbig  erhalten  und  an 
Bedeutung  zugenommen  hat,  so  ist  dies  in  erster  Reihe  der  Verbesserung 
der  Wasserstraße  zu  danken  und  hier  liegt  die  volle  Rechtfertigung 
für  die  hierfür  aufgewendeten  Gelder;  sind  ja  doch  die  badischen  Ufer- 
anwohner großenteils  in  ihrem  ganzen  wirtscliaftlichen  (Jedeihen  im- 
mittelhar  oder  mittelbar  auf  die  Schiffahrt  angewiesen.  Und  wenn  die 
Vorteile  in  sehr  erheblic!iora,  vielleiclit  in  noch  grüßercm  Maße  auch 
den  Necknranwohnern  im  Königreich  \V^'irtt.«>raberg,  insbesondere  dem 
Handel  und  der  Industrie  von  Heiibruiüi  zugute  kommen,  l^o  kann  dies 
die  Befriedigung  über  die  erreichten  Erfolge  nur  erh^flit  n  und  wäre  es 
nur  iu  der  Erwägung,  daii  das  Gedeihen  Heilbronns  und  der  Neckar- 
salinen in  günstigHter  Weise  auf  den  Schittahrtsbetrieb  und  damit 
auf  die  &werbsv6rh&ltni8se  der  badischen  Neckartalbewohaer  zurück- 
wirkt.» 

Die  direkte  Einwirkung  der  Flußkorrcktion  auf  Entwicklung  und 
Gestaltung  des  Schitfahrtsbetriebes  liegt  darin,  daß  sie  im  Verein  mit 

ticr  K'tHten  auB  dem  getneindebeitragspflichtiiien  Flußbanaufwand  nicht,  deseix,  die 
Benutzung  und  InsUindbaltang  der  Uewassor  betr.,  vom  25.  August  1876  (§  70). 
Vergl.  Sdienkel,  Das  badkcbe  WaMerrechfc  1877,  8. 96. 

*  B^UiffB  mr  HTdragnpiiie  d««  Gfofibenogtonw  Mm,        T,  8.  112. 
HelBttB,  Wiiiitwilitmi.  n.  * 
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der  BinfQhnuig  üet  Scbleppecliü&brt  auf  dem  Neckar  jene  gewerbliche 
Umgestaltung  der  Transportmittel  hervorrief  und  fSrderte,  ja  daß  sie 
erst  ermöglichte,  daß  sich  die  Vorteile  und  Wirkungen,  die  der  betriebß- 
techniaebe  Fortachritt  für  die  Neckandüffer  berbeifülirte,  voU  durch- 
aetzen  konnten. 

In  den  70  er  Jahren  war  die  vorherrschende  ßetriebsform  die  be- 
reits geschilderte  des  «Schiffszugs ^  d.  h.  die  Betriebseinheit  wurde  durch 
zwei,  in  der  Regel  drei  Schiffe  gebildet:  das  Hauptschiff  mit  dem  £nker- 
und  dem  Rudemachen.  Auf  diese  drei  Schiffe  wurde  die  Ladung  verteilt 
nnd  so  die  Aufgabe  gelöst,  möglichst  große  Lasten  bei  geringem  Tief- 
gang zu  transportieren.  Den  durch  die  Natur  der  Wasserstraße  not- 
wendigen Verlust  an  Ladetiefo  suchte  man  dadurch  an  Lndcflärho  zu 
gewinnen.  Die  "Rrntaliilität  des  Scfiiffalirtsgowerbes  hing  in  erster 
Linie  von  dem  nclitigeu  Größenverhältuis  der  drei  die  Betriebseinheit 
repräsentierenden  Fahrzeuge  ab:  nicht  zu  groß,  daß  sie  auch  bei 
schlechtem  Wasserstand  immer  noch  rentabel  ausgenutzt  werden  konnten 
aber  auch  wieder  nicht  zu  klein,  daß  sie  immer  nor}i  inhiu  nde  Quanti- 
täten von  Transportgütern  aufnt  Innen  konnten.  Wer  so  den  besten,  d.  h. 
den  bestorgani.sitjrtt'n  Schiöszug  hatte,  war  ob  seines  materiellen  Vor- 
sprungs nicht  minder  wie  um  seiner  technischen  Findigkeit  willen  ein 
mindestens  so  geachteter  wie  beneideter  Mann.  Die  absolute  und  rela- 
tive Größe  der  Schiffe  schwankte  durchaus  und  war  nicht  zum  wenigsten 
von  den  Vermögensverhältnisseu  der  vSchiffer  bezw.  ihrem  Kapitalauf- 
wand für  die  Schiffe  abhängig.  Mau  kann  dalur  auch  keine  Durch- 
schnittsangaben machen,  da  die  ZusaLiiUieusutüung  der  Schitlszüge  ganz 
verschieden  war.  *  Über  2000  Zentner  kamen  nur  ganz  wenige  Schiffe 
hinaus  und  als  größte  rentable  Schiffszüge  wurden  etwa  solche  von  2000, 
1600  imd  1300  Zentner  auf  dem  Neckar  gefjEÜiren,  die  indes  nur  zu  Tal 
volle  Ladung  von  4800—5000  Zentner  führen  konnten.  Zu  Berg  konnte 
der  Ijademum  nur  zam  kleinenn  Tdl  ansgenatct  werden,  da  schon 
aUem  die  fietnebstecluilk  derartige  Transporte  nnmOglicb  machte.  Denn 
da  \m  der  Bergfahrt  die  Schiffe  nferwfirts  geschleppt  worden,  dufte 

'  Als  Boiflpiel  mögen  zunächst  einige  Zahlen  für  Kt  f  i  bacher  Rbeinscbiffahrts- 
b«trieb«  von  1869  folgen,  bei  denen  die  dreigeteilte  bciiiilszugseinheit  erklärlicher- 
weise  nieht  k»  mnageprägi  ist:  1272  and  805  tmd  $92  —  1M5  und  949  —  891  and 
490  -  1465  «nd  500  —  1200  ond  750  and  500  —  1400  nnd  1800  ond  590  — 
1230  und  781  Ztr.  Als  Gegensatz  mögen  Zahlen  Ober  Keckareieinacber  (Stein-) 
Schiffahrtshetriebe  vom  Jahre  1876/77  dienen:  800  und  POO  und  800  —  1200  und 
800  —  »00  und  500  —  1968  und  1200  und  1000  —  2000  und  1200  und  1000  — 
i486  nnd  1200  und  800  —  1888  und  1369  und  900  —  2000  und  1000  and 
500  ZIr.  eko.  8.  Akten»  Eberbaeher  fioiirlEMunt  and  Aktsn,  BOigoraMMsNi  Nsekar- 
■teinadi. 
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d«r  TiefgEDg  kdn  flo  gioAar  sein  wie  iii  Tal,  ferner  aber  wuchsen 
mit  der  Menge  der  Ladung  tioch  die  BetriebskoeteD  su  Berg  f&r  das 
Treideln  bia  su  einer  Höhe,  die  den  Schiffahrtabetiieb  mit  größeren 
Sebiffen  unrentabel  machen  mußte.  AU  diese  VerbAltmaae  flndevten 
«ich,  aia  doreb  BSnfiibwmg  der  Schleppschiffahrt  die  Betriebateehnik 
eine  völlig  verftnderte  wurde.  Die  Schiffe  waren  bei  der  Beigfobrt  nicht 
mehr  auf  die  aeitliche  Faliratiafle  angewiesen  und  konnten  aie  viehnehr 
nach  Möglichkeit  auanutsen.  Die  Resultate  der  Flnflkonektion  er- 
laubten ea  ihnen,  vom  tSchiflfiwaigy-Syatem  absugehen  und  statt  der 
Uflinen,  große  Schiffe  mit  erheblicherem  Tie^ang  an  benutaen.  Ifit  der 
Beorgamaation  der  Betriebateehnik  erfolgte  zugleich  ^  und  m  kausalem 
Zuaammenhang  mit  dem  Verkehrsaufrchwung  auf  dem  Neckar — auch  eine 
völlige  Umgestaltung  dea  Sdüfibpaikes.  Vor  allem  war  es  die  «Schlepp- 
achifibhrt»  selbst,  die  in  jeder  Wose  darauf  hinwirkte,  daß  ein  den 
wachsenden  Verkehreansprüchen  genügender  Schiffsraum  zur  VerflSgung 
stdie,  und  nachdrücklich  als  auf  eine  Hauptau^be  des  Neckarschiffer- 
standes auf  die  mögUchst  rnsclie  Einführung  von  solchen  Scliiffen 
hinwiee,  «die  den  Rhein  befahlen  und  vermöge  ihres  geringen  Tief- 
ganges, wenn  auch  nicht  immer,  ao  doch  bei  günstigem  Waaserstande, 
ihre  volle  Ladung  ohne  Überschlag  von  Mannheim  nach  Heilbronn 
bringen  können.  Nur  wenn  dies  geschiebt,  wird  der  große  Wert  der 
Kettenschifibhrt  voll  und  ganz  in  billigeren  Frachtsätzen  und  trotzdem 
bd  besserem  Verdienst  der  Schiffer  seinen  Ausdruck  finden.»^  Die 
Vorteile  der  großen  Schiffe  vor  den  kleinen  waren  ganz  evidente.  Sie 
mußten  sich  zunächst  an  den  Betriebskosten  zeigen,  an  der  Ersparnis 
an  Arbeitw  *  und  Schlepplnh^on',  auch  an  Reparatur-  und  Unterhal- 
tungskosten, die  sämtüch  für  drei  Schiffe  größere  sind  ah  für  eines. 
Wesentlicher  noch  als  die  Ersparnis  an  Betriebskosten  war  der  aus 
der  relativ  wie  absolut  größeren  Ijeistungslähigkeit  größerer  Schifle  sich 
ergebende  Gewinn;  er  wuchs  bei  Niederwasser  stärker  als  die  eigent- 

>  K.  J.  B.  1878. 

*  Salbat  eio  grollM  Sdhiff  bnmdite  jätet  nur  swd  Ms  dral  Maan  sur  Be- 
dienung, während  drei  kleinere  Scliiffe  mit  der  gleichen  Geeamttragftbigkeit,  die 
bisher  mindeflU>nH  viwr  Mann  erfordert  hatten,  jeUt,  da  jedes  Schiff  bei  der  Bvr-j- 
fUirt  von  mindeateus  xwei  Mann  besetzt  sein  mußte,  wenigateoa  5 — 6  Mann,  also 
daa  zwei*  bii  dreifache  eines  großen  Schiffes  beanspruchte. 

*  Die  TwUia  der  Sditeppadulllihrt  gewSluten  gwadeni  aine  Frimi«  Ar  die 
großen  Scliiffe,  dadurch,  daß  die  Schlepplohnsätse  von  Klasse  zu  Klane  it  5  to.  nnr 
um  2  I'fj;.  HteigL  So  zahlt  nacl)  dem  Tarif  der  Schleppschi flabrt  ein  '^rhiüf  von 
70  to.  pro  km  52  Pfg.,  dagegen  ein  Schiff  von  150  to.  nur  82  Pf  ppr  km  an  Scldopp- 
lubu  für  den  Schi£Gu«Qm.  Ea  würde  nach  dem  Tarif  besuihlt  worden  sein,  als 
SChlepplobii  flir  den  leerea  Kahn  von  MsanbeliD  nieh  HeUbronn,  b.  B.  Ar 

6* 
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liehe  Schififsgröße.*  Trotzdem  also  die  Betriebskoaten  pro  Zentnar  te 
Ladefähigkeit  sidi  bei  wachaender  Schiffgröße  weBeofcUch  TeimigerteD, 
dagegen  die  prozentuale  AuanutzuDg  des  Schiffsramua  ebenao  nmahm» 
voUaog  eich  der  Übei^ang  zu  größeren  Schiffstypen  anfangs  nur  recht 
langsam. '  Auch  war  durch  die  Ungunst  der  letstan  Zeiten  die  materiella 
Leutungsrähigkeit  der  Schiffer  sehr  zurückgegangen;  durchaas  pesai* 
miBtiscb  folgten  sie  der  Entwicklung  der  Dinge.  Die  bisherigen  Schiffe 
konnten  wegen  ihrer  Bauart  nicht  ausgenutzt  werden,  der  geringe  Ver- 
dienst der  Schiffer  setzte  diese  aber  zum  Teil  nicht  in  den  Stand,  ihre 
Schiffe  alsbald  oder  bei  Schadhaftwerden  umzubauen.  Allgemein  war 
man  in  Scbifferkreisen  der  Ansicht,  daß  die  Zahl  der  Schiffe  noch 
mehr  als  bereits  seit  Aniun^^  der  70er  Jahre  zurück2;eben  und  schließ- 
lich die  ganze  NeckarschiÜahrt  in  die  H&ude  der  Ketteuschieppschiff- 
fahrts-Gesellschaft  übergehen  würde.' 

Diese  Belürchtiin«^  vor  der  großkapitalistischen  Oefahr,  so  nahe- 
liegend sie  sein  mociite,  ervs-ies  sich  indes  als  urdi«  ündet,  da  die 
Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckai-  keine  eigene  Frachtschiffahrt  und 
Spedition  einrichtete^  vielmehr  den  Gütertransport  auäschließlich  — 
wohl  nicht  ohne  Rücksichtnahme  auf  die  Ijadische  Regiennig  —  den 
Schiffern  überlieXi,  selbst' aber  sich  lediglich  auf  den  «Dieuötzu  Wasser, 
welchen  die  Lokomotive  auf  dein  Lande  leistete»,  beschränkte.^  Da- 
gegen wui'dü  im  Jahre  1881  von  einer  der  Schleppschiffahrt  uahratelien- 


1  Zng 


1  Schiff  ä  80  To. 
1     >      ä  40  > 
1     »     ä  SO  > 


Mk.  61,60 
»  43,30 
»  38,80 


150  To.  Mk.  148,70 

oder  für  2  Schiffe  ä  75  To.  =  l&O  To.  2  X  Mk.  59,30  »  118,60 
dagegen  für  I  Behiff  in  150  To.  mir  »  96^50 

an  sieh  schon  Differenien  von  ca.  50  Mk.  bezw.  25  Mk.,  die  bei  etira  10  Reiaen  im 
Jahre  imn.«  rhin  einen  betiiebtUchen  Vorteil  gewihcteii.  8.  andi  Sehans,  Ketten- 
schiffabrt,  ä.  49. 

■  Dies  beweist  em  Vergeich  eines  der  größten  froheren  Iteckarscüiäe  nnd 
einea  aeinoieit  nadi  Eiofllbrung  der  SebtopiMdliflMtrt  ala  beaondna  lenlilMl  ba» 
leldmeten:  Danach  betrag  die  Ladeftbigkeit  In  Ztr.  bei  Wlntanehen  mm 


1.20  m 

1  m 

0,80  m 

0,60  tu 

Ztr. 

Ztr. 

Ztr. 

Ztr. 

Fabraeog  85  m  laqg,  4^  m  breit»  0^86  m  U 

MftielkiQg 

9188 

1699 

1099 

584 

»      46  >    »    $«6  >    »     04^6  > 

» 

4900 

8896 

9860 

1895 

*  K.  J.  B.  1879.  ^  >  Akten,  Bfligenneiatarai  HaOmanaheliii. 

*  Harttang,  &  819. 
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den  Saite,  einem  ihier  HitbegrOnder  and  AuMchtsratsmitglied,  im 
Verem  mit  Mitgliedeni  des  Handlnngsrontandes  der  Yersuch  gemacht, 
größere  Fahnenge  auf  dem  Neckar  einsulÜhreD,  mn  so  einen  direkten 
Verkehr  mit  dem  Mittekbetn  und  Holland,  talwArts  mit  Bretteraen- 
dangen,  sa  Berg  mit  Xtafarkohlentransporten  ni  anterhalten.^  Am 
27.  Jan.  1883  konstitaierte  dch*  die  «Heilbionner  Schiffahrta-Geeellsohaft 
A.-6.>  mit  dnem  Aktienkapital  von  200000  Mark,  deren  Zweck:  Eau, 
Verkaof,  Vermietang  oder  Selbetbetiieb  von  Fuujhtachiffen  war.*  Be- 
reite am  3.  Febr.  erfolgte  in  Gegenwart  dee  wflrttembergiechen  Bfini- 
stere  der  StapeUanf  dee  eisten  Sehifib,  dem  im  glichen  und  im  folgen* 
den  Jahre  noch  je  zwei  weitere  Schiffe  folgten.  Im  gpmaen  wurden 
itlnf  solche  sogenannte  «Bhein-Neckaischiffe»  auf  der  Neckaisolmer 
Werft  der  SchleppachiflSüirts-ClefloUachafb  mit  einer  TVagffihigkeit  von 
je  3900  bis  5000  Ztr.  erbaut'  Indes  blieb  der  Versuch  der  SohiffiOirte- 
Oeeellscbaft,  durch  grofie  geeignete  Fahrzeuge  em  zweckmäßiges  Fahr^ 
niaterial  für  den  Neckar  zu  gewinnen,  ohne  praktischen  oder  dauemden 
Erfolg;  die  Fracht  von  Holland  nach  Mannheim  durch  die  neuen 
großen  Rheinschiffe  hatte  sich  allmählich  so  verbilligt,  daß  ein  direkter 
Verkehr  zwischen  Heilbronn  und  Holland  mit  den  Rhein -Neckarschiffen 
kein  Rendiment  gab.  Die  direkten  Fahrten  nach  dem  Mittelrhein  und 
den  Ruhrstationen  geetalteteu  sich  gleicbÜEÜls  infolge  der  niedrigen 
Wasserstände  im  Jahre  1883  ungünstig,  so  daß  sich  die  Schiflfahrts- 
Gesellfschaft  entschloß,  ihre  fünf  Rhehi-Neckarschitfe  ohne  Verlust  für 
das  Unternehmen  zu  veräußern.*  Es  war  und  blieb  dies  der  einz^e 

'  Harttang,  S.  320. 

'  Es  ist  wohl  kaum  ein  bloßer  Zufall,  daß  die  kaititalistiscben  Unt^rnehmanpen 
be/.w.  Projekte  der  Neckart<ictiiüahrt  mit  den  Fariuden  wirtachaftlichen  AufHchwuogs 
Busaturaeutreffen:  Anfangs  der  70er  entstand  das  Projekt  der  Scbleppacbiffahrt,  anfangs 
der  80er  die  SehifBütrtageaellsdiaft,  Ende  der  60«r  das  Projekt  der  SdüffbumaehiuiK 
des  oberen  Neckar«,  im  letaten  JsbrftUift  dee  Jahrboiiderts  die  MeekardampfkeliiirahTt 
und  R  hiicßHrh  das  KMiaHnsttonepn^jeltti 

»  iiürr,  S.  380. 

*  Angesichts  des  nnn  drobenden  Konkurrenzkampfes  wandte  sieb  der  Neckar- 
edüfBurverdn  «d  die  Bad.  Oberdirektfon  nm  Bat,  die  erwiderte:  «Die  BadiaBhe 
Regierang  habe  derchaiu  kein  Mittel,  denselben  bq  veAlmtem;  de  kann  allein  nor 
darüber  wadien,  daß  die  Flahnteuge  der  Ueilbronner  SchitTabrt>^-Gc8ell8rhaft  im 
fychleppzog  in  k<Mner  Weise  bevorzugt  werden.  Tm  '(Kripen  ist  ob  für  nllo  Fülle  gut, 
wenn  die  badisch«n  und  hessischen  Neckarechitier  gegenüber  der  Kuukurrens  Ton 
Ueilbronn  fest  sosammenhalten ;  es  wird  dann  vielleicbt  schließlich  doch  eine  Ver> 
ellndignDg  ober  die  FraehtiStse  und  die  Bangfahrt  nSgUdi  aein,  da  voranaeichip 
lieb  die  Ueilbronner  Kaufleute  namentlich  zu  Zeiten  kleinen  Waaserstands  die  aell>' 
8tan'!i?f>n  Ncrkanwbiffer  doch  nicht  werden  entbehren  können.»  Sdireiben  tob 
G.Januar  I  >3. 

*  Harttung,  6.  321. 
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Qioßbetrieb  auf  dem  Neckar«  der  sich  mit  der  dgentlicheii  FrachtBcfaifl* 

fahrt  auf  dem  Neckar  befaßte.  iDzwischen  begann  es  sich  jetzt  auch 
bei  den  Schifi'em  zu  regen.  War  es  das  ermutigende  Beispiel  der  Schilf- 
fahrtegesellschaft,  das  Zögemde  wieder  Vertrauen  in  die  Prosperität  der 
Neckarschifiahrt  fassen  ließ?  schreckte  sie  die  Angst,  durch  längeres 
Zaudern  die  gpuue  SchifEisüiri  dem  kapitalistiecheD  Großbeiheb  tlbef- 
laesen  va  mflasen,  aus  ihrer  Untätigkeit  auf?  hatten  sie  eich  in  dm 
swei  Jahren  vollends  von  der  Notwendigkeit  einer  Betriebsumwandlung 
überzeugt,  die  Entbehrlichkeit  des  Treidelzugs  und  die  Vorteile  der 
Schleppschifiahrt  eingesehen?  begann  jetzt  allmälich  deren  gtinstip:e 
Wirkung  «ch  fühlbar  zu  machen,  bereitp  ihre  Einkünfte  und  Ver- 
inögensverhältmsse  zu  bessern?  oder  war  es  nicht  schließlich  auch  die 
allgemeine  wirtliKchnftliche  Krstarkung,  das  Aufsteigen  der  Konjunktur 
und  der  damit  auf  dem  Neckar  eintretende  Vcrkehrsaufschwtin;:  (Vw 
gemeinsam  zur  Folge  hatten,  daß  im  gleichen  Jahre,  da  die  ^jcinilahi  t- 
gesellschaft  entstand,  im  nfinilidien  Jahre,  in  dem  sich  die  Ne<  Uhi 
Schiffer  orp'anisierteri,  m  deaibelbeu  Jahre,  da  der  Verkehr  auf  dem 
Neckar  fast  ruckweise  anschwoll,  daß  im  Jalire  1881  auch  die  Schiöer 
dazu  übergingen,  sich  größere  Schiffe  zu  bauen?  Eine  dreüache  Be- 
wegung ist  es,  die  in  jener  Zeit  einsetzt:  die  einen  bauen  eiserne  Schiffe, 
etwa  von  der  Größe  der  erwähnten  Rhein-Neckarschiffe,  die  andern 
ziehen  Holzschiffe  etwa  in  der  Größe  von  2(X)0  bis  2500  Ztr.  als  ren- 
tablere vor,  die  dritten  sehlieLjlicli,  und  zwar  die  vermögendsten,  be- 
ginnen um  jene  Zeit,  die  großen  eisernen  Rheinschifi'e  zu  bauen.  Die 
Entwicklung  dieser  drei  Tendenzen  geht  indes  nur  wenige  Jalire  fort. 
Die  Rhein-Neckarschiffe  enttäuschen  auch  hier:  für  den  Rhein  sind  sie 
zu  klein,  um  erfolgreich  konkurrieren  zu  können,  f&r  den  Neckar  211 
groß,  um  den  Laderaum  gentlgend  nutzen  an  können;  man  gebt  mehr 
von  dieeen  llitteleehiffBn  ab,  wendet  aidi  den  reinen  Neckar»-  besw. 
reinen  Bheinechiffstypen  zu ;  die  mittlere  Linie  der  Bhein>NeckaT8ohiffe 
geht  also  m  Ende  der  80er  Jahre  in  zwei  Zweige  aus,  deren  emer  m 
den  NeekareehiIßBD,  der  andere  zu  den  Bheinecfaiffon  hinttberfthrt. 
Anch  die  Tendenzen  dieser  beiden  Schiffstypen  weisen  in  ihrer  Ent- 
wicklung Kurven  auf;  die  Neckarschiffe  eowohl  wie  die  Bheinsehiffo 
wachaen  in  den  90er  Jahren  mehr  und  mehr;  die  Tendens  der  Neckar- 
sehifTe  hält  sich  seit  etwa  1890  auftteig^d  in  den  Grenzen  von  2500 
bi«  4000  Ztr.;  die  Bheinschiffe,  di^  nach  Au^be  der  Khein-Neekar- 
schiffe  etwa  von  Mitte  der  80er  bis  Mitte  der  90er  Jahre  auch  einen 
Zuwachs  der  8ohi£fe  von  5000  bis  10000  Ztr.  aufzuweisen  hatten,  ver 
folgen  jetst  die  Ttedenz,  die  de  über  die  10000  Ztr.  bis  au  30000  Ztr. 
und  mehr  hinauffahrt   An  der  Jahrhundertwende  weist  der  Zuwachs 
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relativ  schaif  abgeBouderte  EniwidduogBtaideiiseD  auf :  auf  der  einen 
Seite  reine  Nockancbiffe»  unter  denen  besonders  im  letzten  Jahrfünft 
die  größeren  aus  Eisen  gebaut  werden,  auf  der  anderen  Seite  die  großen 
eisernen  Rieeen-Rbeinscbiffe.  Dies  in  großen  Zügen  der  Qang  der  Bnt- 
WMkliiiig^  den  di«  statistiflohen  Tabellen  im  einaelnen  auf  weisen.^ 

•  £b  sind  hier  einige  methodiflcbe  \  orbenjerkungen  über  Art  und  Um- 
fang des  bewbeiteten  statistischen  Materials  erforderlich.  Vom  K.  Statistischeo 
Amt  bearbeitet,  Hegt  Mit  1872  eine  im  fttnQfthrigeD  Tamoa  sich  wiederholeBde 
Statifltik  VW,  fllMr  den  «Beetand  der  deatHchen  Floß-,  Kanal-,  Haff-  Qlld  KOeten- 
echiffe».  Diese  wnrde  erstmalig  Ende  1872  erhoben  und  von  da  an  in  fÜnQfthrigrer 
Wiederkehr  sign  für  End.»  1872,  1877,  1882,  1887.  1892.  1897.  Sie  ist  veröffentlicht 
in  der  «Statistik  des  Deutschen  Eeich8>  und  gibt  lür  die  am  Iseckar  beheimateten 
Sehiffo  die  sommarischeo  GeaamtrMoltate  aaeli  Alter  nnd  Größe  der  Schiffs  diflteen- 
siext  Im  allgemeinw  dnd  die  Antaben  IBr  1872  inkorrekt  aad  mit  den  späteren 
nicht  vergleichbar  (s.  auch  Stat.  d.  Deutsch.  Reichs,  N.  F.,  Bd.  XVI,  8.  2  n.  8),  auch 
die  Zahlen  für  1877  erheben  keinen  Anspruch  auf  Zuverlttufligkoit  'Stat  d.  Deutsch. 
ReicbH  XU,  B.  VI)i  fOr  die  am  Neckar  beheimateten  äcbifie  sind  auch  die  £r> 
Miingen  spItMwr  Jdire  onimeidMiid  lud  annverlftsaig.  Da  die  Erfaeboiig  in 
der  Bcigil  ooler  Beaieiitigniit  dee  SdiUBBe  an  aelaem  Standort  gMehieht  nnd  Tiele 
Medunchlflb  Im  Winter  nicht  in  ihrem  HcinwiMiC  deb  befinden,  entzieht  sich, 
selb«!  wenn  die  !,ürk<»n  -uis  An^'ahfn  fn  erpflnfen  versucht  wird,  immerhin  eine 
Anzahl  der  Neckarschiffe  der  statistischen  Erfassung,  so  daü  die  reichsstatistiscben 
Zahlen  im  allgemeinen  zu  niedrige  und  im  bitten  Falle  nur  annähernde  sind.  Auf 
die  örÜidie  Teiteilm^  der  Neekarm^fl^  gdtt  die  RdchMtetietik  nidit  ein,  die 
lokale  Speiifikation  liegt  aar  Ar  die  badischen  Schiffe  vor  und  zwar  in  den  Stat. 
.Talirl)üchern  und  Mitteilungen  etc.  voröffentliclit  Die  Ztdilen  beruhen  auf  den  oben 
genannten  Krhebungen,  deren  Schwäihen  eie  teilen.  l>ie  in  der  DarHtellun^r  spezi* 
fixierten  Zahlen  f(ir  badische  Schiffe  sind  genannten  Publikationen  eniuommen, 
«ofem  nicht  auf  eine  der  folgend«!  QaeHen  hingewieeen  iet  —  Der  «Bbelnachiflk* 
Regitlflf^Verbaad»  verSHiHitlieht  von  twei  sa  swei  Jahren  ein  Bbelneehiffa'Begieter 
der  den  Rhein  und  seine  Nebenflns^^e  befahrenden  Schiffe.  Durch  frdl.  V^ermittlung 
der  pesrhiiftpführcnden  GeBellschaft  «Providentias  wurde  mir  die  piebento  und 
zwölfte  Ausgabe  vom  Oktober  1890  bezw.  August  1900  zur  Verfügung  gestellt.  Das 
R^^ter  soll  in  erster  Linie  den  Zwecken  der  Transport- Gesellschaften  dienen  nnd 
entbehrt,  da  fttr  die  dem  Rbeinschifls-Register  Verband  angehörenden  Vereieberangs- 
tieMlleehaflen  die  eigentlichen  Neckarschiffe  wenig,  z.  T.  gar  nicht  in  Betracht 
kommen,  f(^r  diese  (speziell  fi\r  die  SteinBchiffe)  unbedingter  Präzision.  Die  Er- 
hebungen sind  für  die  Neckarschiffer  hauptsächlich  im  Mannheimer  und  Heilbronner 
Hafen  vorgenommen,  mit  den  oben  angeführten  Reichserhebungen  verglichen  (für 
die  Angaben  von  1900  ilio  mit  den  fieichivbebangen  von  Ende  1897)  nnd  nadi 
Urnen  er.  korrigiert  and  nadigetragea  worden.  AngenichdBUdi  aind  einzelne  altere 
Angaben  nicht  berichtigt,  bezw.  ausgemerzt  worden,  wodurch  sich  die  Zahl  i>e- 
Bonders  der  alteren  Sehiffe  wohl  etwas  zu  groß  darstellt  rmmerhin  sind  die  viel- 
seitigem Angaben  auch  ftkr  statistische  Zwecke  relativ  verwertbar  und  im  folgenden 
wwendet  worden.  —  Zn  ihrer  Kontrolle  nnd  Wartanf  kitaaen  die  Sdüflkregtater 
dienen,  die  anf  Omnd  dee  B.  &  G.  §  190  ff.  ?oo  dm  Gerichten  geflüut  werden, 
mt  gttflger  Oenebm^Bg  der  snetiadlten  fiebflcdin  wurden  mir  von  den  Amtege- 
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Die  nach  der  Beichsstatistik  aufgestellte  Tabelle  I  zeigt  zunächst 
von  1872—1877  mn  ganz  unvcrhältnismäßiges  Fallen,  das  in  diesem 
Umfange  keineswegs  den  Tatsachen  entspricht,  vielmehr  auf  die  metho- 
dische Ungenauigkeit  und  Verscliiedenheit  der  Erhebungen  von  1872 

und  1877  zurückzuführen  ist.*  In  demselben  Maße  und  Tempo  wie  der 
Hfltij)tsc}iifTstyp  wächst  a\ic}]  die  durchschnittliche  Tragfähigkeit  der 
am  Neckar  beheimateten  Schiä'e  von  1882  bis  1897  auf  knapp  das 


tichtiB  Uaimheim  und  Hirschhorn  —  nach  meinen  Anpiben  —  Abschriften  der 
dortigen  Eintragangen  Aber  die  am  Neckar  behei  tu  atzten  badischen  bezw.  heesischen 
ächiffe  aaegefertigt   Die  Eintragungen  entlialtea  (nach  B.  S.  G.  125)  die  Gattung 
und  das  Material,  sowie  den  Namen  des  Schiff«,  die  Tragfähigkeit,  die  Zeit  and 
den  Ort  der  BrlianiiBs,  den  Haimatiort,  den  Namen  und  die  naliere  Benidmang 
dee  Eigentümers  oder  der  Miteigentflmer  nnd  im  letsteren  Falle  die  Größe  dea 
Anteils  eines  jedet)  Mitei^'^^Titümer?,  pcJiüeßlich  den  Recht.«*frrT:nt!,  nnf  wrlrhpm  da« 
Eigentum  oder  die  Kigentuuiöüateae  beruhen.    Znetändig  für  uie  KegiBtrieruuK  ist 
die  Registerbehörde  dee  Heimatortes  (B.  S.  G.  §  128),  d.  h.  dm  Ortes,  von  dem  aus 
die  SchilEilirt  mit  dem  SobifllB  betrieben  wird  (E  &  Q.  9  6.)  Auf  Qnmd  denen 
konnten  ron  den  am  ZTectker  beheimateten  RbetneabiffiBni  ala  HmmatKwt  andi 
Rheinetationen  (etwa  Ruhrort,  Duisburg  etc.)  gewählt  werden,  so  daß  die  betr. 
R^stereintrtge  auch  bei  den  dortigen  Gerichten  und  nioht  in  Mannheim  erfolgen 
«Orden.   Indea  dürfte  dieae  Zahl  nicht  wesentlich  sein,  wenngleich  sie  immerhin 
s.  T.  0iff(Menae&  mtt  dem  BbeinediliinvglBter  erUttten.   IHe  hier  bearbeiteten 
Regieterabeefariflen  atellen  den  Btend  etwa  per  1.  September  1901  dar.  —  Eine  vor* 
trefiliche  Statistik  über  die  anf  dem  Neckar  verkehrenden  Schiffe  nadk  ihrer  Größe 
geben  die  Jahresberichte  der  «Schlerpprhiffahrt  auf  dem  Neckar»:  es  fehlen  hier 
natürUch  die  am  2ieckar  beheimateten  Khemschille,  die  für  den  Neckar  zu  groß 
sind  mid  ihn  nicht  befahren.  —  Femer  wmrden  von  mir  benutst:  Das  MitgUeder- 
verseiehnie  dee  Ne<^ariehi0lBrver^e  (aneh  hier  fehlen  Überwiegend  die  Bhein" 
Schiffer  vom  Neckar),  wdterhin  ein  mir  von  der  Sektion  I  der  Weetdenteehen 
Binnenscliiffahrta  BerufBtrenoPsenBcliaft  in  AHsclirifl  freundl.  zur  Verfüsninjr  gefitelltes 
Versseichnis  der  badisdien    NeckrTflchille! .   ferner  ^'eießcntliche  Erhebungen  und 
Aufseichnungen  bei  den  betr.  Kommunaibehdrden  der  Neckarorte,  t.  T.  zu  Steoer- 
Bweckan  et&  SchlieOlich  wurde  mir  nooh  von  der  Gr.  Rbdnhaainapeklioo  Hann'- 
heim,  der  ieh  tta  mannigfeehe  FOrdentng  m  danken  habe,  ein  Verteichale  dee 
gegenwärtigen  Standes  (81.  Angust  1901)  der  Schiffe  ans  dem  Neckarta)  gütigst  zor 
Verfflgang  gestellt,  dessen  .\ngnbpn  wohl  etwas  zu  niedrig  sein  dürften.  —  Die 
Verschiedenheit  der  Resultate  der  oin^lnen  Erhebungen  erklart  sich  som  wesent- 
lichen Teil  bereits  aus  dem  Vorstehenden,  z.  T.  wird  sie  nodi  9.  Z.  begrOndet 

•  Der  wirMiehe  nnmeriedie  RflekgaBg  HSt  lich  ans  den  Zahlen  nicht  ent- 
nehmen, tateiehlich  iet  er  aber  —  wenn  auch  nicht  in  solchem  Maße  -—  erfolgt  und 
hatte  Peine  frsarhe  zum  Teil  in  der  verpclirirften  Konkurrenr  dtr  MeckCHheim- 
Ja<.'stfeld©r  Bahn,  insbesoiidere  in  den  niedrigen  Knhlentransporttarifen.  Infolge 
dieser  Schädiguug  konnten  bezw.  wollten  (z.  B.  iu  Haßmersheim)  die  Schiffer  nicht 
mehr  ihre  in  Abgang  kommenden  Schiffe  eraetien  nnd  nnr  wenige  Termfltfiche 
Schiffer  hatten  sieh  statt  der  abgehenden  Keckarschiffe  wenigeri  aber  grellere  lihein> 
Bobifie  anfesehafit.  8.  Akten,  Besirkeemt  Mosbach. 
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Doppelte;  seit  1872—1877  ist  sie  auf  das  Drei-  bis  Vierfache  gestiegen. 
Die  Qesamtzahl  der  Schiffe  ist  seit  1872  durch  Abstoß  der  kleinen 

KUhne  weit  zurückgej^angen,  seit  1882  ist  sie  am  weniges  gewachsen. 

Über  die  Entwicklimg  in  den  ersten  Jnhren  des  Kettenschiffahrt- 
Verkehrs  gibt,  wenn  auch  nur  in  relativen  Zahlen,  Tabelle  II  ein  Bild. 
Da  sie  die  Zahlen  der  auf  dem  Neckar  beförderten  Schiffe  gibt^  fehlen 

die  großen  Kheinschiffe,  die  überhaupt  nicht  oder  wenigstens  in  den 
betreffenden  Jahren  nicht  den  Neckar  befahren  haben,  und  ferner  sind 
die  einzelnen  Schiffe  in  der  Häufigkeit  ihrer  Bergbeförderung  gezählt. 

Die  Zahlen  sind  also  auch  von  der  Gesamtfrequenz  der  betreffenden 
Jahre  abhängig  und  in  der  Weise  als  Vcrhältniszahlen  aufzunehmen, 
wie  ?icli  in  den  einzelnen  Jnhren  der  Anteil  der  betreffenden  Schiffe- 
größenklasse am  Gesamtverkebr  ändert  Es  zeigt  sich  alsdimn  augen- 
ftlliig,  wie  die  Beischiffe  von  5UÜ — ^HX)  Ztr.  mehr  und  mehr  aus  dem 
Verkehr  schwinden,  während  dagegen  in  wachsender  Menge  mittlere 


TftbeUe  1 

BeetaDd  der  am  Neckar  bebehnateten  Schiffe  nach  der  Retchsstatistik. 


Ude- 
fthig. 

kett: 

o 

Ol 

1 

o 

7 

-  40  To.  1 

—  50  To.  1 

-  75  To.  II 

— .  100  To.  1 

—  150  To.  1 

—  200  To.  [ 

—  250  To.  1 

§ 

CO 

o 

00 

1 

—  400  To,  1 

es 
Q 

To. 

a 

To. 

Geeamt- 
tragfilhig- 
keit 

To. 

Dorch- 
Bcbnittf 

liehe 
Tragfjlhig- 
keit 
To. 

1872 
1877 
1882 
1887 
1892 
1897 

19 
7 
3 
1 
1 

104 
48 
11 

1 
2 
1 

51 
43 

20 

7 
1 

97 
66 
53 
23 
11 
2 

115 
103 
98 
77 
57 
21 

55 
38 
85 
69 
71 
52 

17 
12 

33 

l  t 

117 
181 

8 
2 

10 
23 
29 
47 

4 

9 
13 
18 
24 

7 
2 
6 
6 
2 
4 

9 

6 
4 

4 

7 

8 
1 
8 
S 
2 
1 

8 
2 
17 
24 
44 
59 

397 
319 
309 
343 
365 
450 

S58.S4 

18292 
35240 
45946 
62579 
78328 

72,1 
57,3 
114,0 
134,0 
171,4 
828,8 

und  größere  Schiffe  «m  Verkehr  herangeBogen  werden.  Tabelle  III. 
gibt  ein  Register  der  auf  dem  Neckar  verkehrenden  Schiffe  und 
damit  ein  cutrafifondes  Bild  aber  Entwicklung  und  Stand.  Sie 
zeigt  die  nach  den  kldnsten  Größenklassen  hin  besdileanigte  Ab- 
nahme der  Schiffe  unter  100  To.,  besonders  deijenigen  unter  75  To., 
wahrend  die  Zahl  der  Schiffe  bis  su  160  To.  nach  den  größeren 
Klassen  beschleunigt  gewachsen  ist.  Bei  den  Schiffen  von  175  To. 
aufwfirts  verlangsamt  sich  bereits  die  Zunahme  mehr  und  mehr.^ 

>  Wenn  sie  in  den  Zahlen  von  250  To.  kaum  merkbar  ist,  liegt  die«  daran, 
daft  diew  Statialik  nidit  die  am  Neckar  bebeimateten,  aondera  nur  die  anf  ihm 
verkehrandea  FUmeoge  nmlidlt,  alao  in  dt»  Hanptsedie  anr  die  eigentUobeD 
Wecksfichtflfe,  «tiirend  die  Bbeiasohiffe  aad  damit  auch  ihn  Znnahoie  an  Zahl 
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Tabellen.  Betriebsstatietik  der  auf  dem  Neckar 


Ladefähigkeit 

ia 

jidur 

25 

80 

85 

40 

45 

50 

55 

60 

65|70 

75 

80 

85 

90 

95 

100 

110|120 

180|l40|150 

1878 

166 

232 

181 

218 

272 

256 '2 13 

204 

14o'l00 

120 

43 

27 

34 

45 

56 

88!  6 

10 

1879 

216;460 

297 

610 

548 

668  533 

369 

367;i91,187  102 

4» 

45 

82 

61 

50  7 

6 

17 

1880 

527  4671269 

826 

1098 

993675302 

400l  18812051 112 

57 

78 

102 

97 

68126 

14 

"7 

18 

1881 

297j349|360 

840 

1325 

1194  640  304 

446  120  171  121 

50  108  173 

121 

114; 83 

46 

2 

14 

1882 

2811251  271 

626 

1077 

940 

571  284 

346  114 

151  129 

80 

167  223 

118  147  28 

86 

20 

1 

1883 

224 

256  193 

659 

1165 

1232 

7331444 

474  306 

210 

249 

254317 

164 

2581  52 

51 

10 

22 

1884 

151 

232  184 

1 

713 

1189 

576331 

517|299 

324|S74|8e0 

227 

278 

194 

213  55 

i 

54 

14 

85 

Die  eigeoiliehen  Neekttischifife  gehen  kaum  oder  nur  wenig  über 
4000  Ztr.  hinaus  und  gerade  in  neuester  Zeit  ist  man  im  wesentKohen 

dazu  gekommen,  nicht  unter  2500  und  nicht  ühex  4600  Ztr.  su  bauen; 
als  eigentlich  rentablen  NeckarBohifletjyp  wählt  man  Schiffe  von  2500 
bis  4000  Ztr. 

Tabelle  IV  leigt  den  Zugang  und  in  der  eingeklammerten 
Zahl  den  Abgang  oder  richtiger:  die  Differenz  zwiachen  den  ein* 

zelnen  Jahren  und  Größenklassen,  mit  anderen  Worten :  die  Bew^ung 
selbst,  deren  Resultat  Tabelle  III  wiedergibt.  Zugänge  wie  Abgänge 
fangen  in  deutlicher  Parallelbewegung  bei  den  kleinen  Schiffen  an 
und  schreiten  von  Jahr  zu  Jahr  nach  den  größeren  fort.  Die  Masse 
der  Abgänge  umfaßt  anfangs  etwa  die  Größe  bis  zu  85  To.  und  be- 
wegt sich  in  der  angegebenen  Richtung  fort,  bis  sie  etwa  die  Größen 
von  60 — 100  To.  umfaßt;  die  große  Masse  der  Zugänge  beginnt  zu 
Anfang  der  Bewegung  etwa  bei  iK)  To.,  am  Ende  etwa  bei  140  To.* 

und  Grftße  hier  auBfallen.  Die  in  der  StatiHtik  anfgofnhrten  ^rrftßcrcn  Schiffe  von 
triindeetene  250  To.,  z.  T.  auch  bereits  von  200  To.  an  sind  nirht  mehr  /.um  daaem- 
den  Bestand  der  I^eckarscbitfe  za  rechnen.  Sie  gehören  wohl  am  Neckar  be- 
hdnwtotni  SehifliBra,  verkehnn  aber  in  der  BeRd  auf  dem  Bbaia  tmd  auf  dem 
Neckar  nicht  ständig,  eondem  nnr  gslegentlkh,  rielikch  aooh  nnr  einmal  n  Berg, 
etwa  wenn  sie  mit  Ladung  vom  Niederrhein  kommen  und  der  Wasserstand  ist 
günstig,  ihre  eigene  Ladung  beschränkt  genug,  daß  sie  in  Mannheim,  ohne  umzu- 
aohiagen,  vom  Rhein  direkt  in  den  Neckar  nach  Ueilbronn  passieren;  teils  mögen 
ei  andi  Seliiib  sein,  die  tum  Überwinlera  oder  nur  Bepentur  üb  udi  d«a 
Neekaiorteii  fduen. 

>  Die  GröttenlÜMsen  90  —  110,  die  also  zu  Anfang  der  Entwicklung  in  der 
Region  der  Zugftnge,  am  Ende  in  jener  der  Abjrftnpe  liegen,  sind  demnach  in  der 
Zwischenzeit  als  unrentabel  erkannt.  Der  in  den  Hpätereu  Jahren  bis  snm  Zessieren 
verminderte  Abgang  kleinster  Schiffe  erklärt  sieb  aas  der  bis  dahin  bereits  voll» 
■offBDen  Annaienaiig  der  mir  eigenilidieii  FnchtacbiflUirt  verwendeten  Fahnens» 
dieear  GrOienklasse.    Die  noch  abrigUeibenden  wenigen  Machen  lind  wohl  — 
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Die  Abgänge  erklären  sich  bei  den  niederen  Größenklassen  darauB, 
daß  die  Schiffe  unbrauchbar  oder  unrentabel  wurdou,  ibie  bisherigeii 
Besitzer  geben  zu  größeien  Neekarachiffen  über;  bei  den  mittleren 
Klassen  beruht  der  Abgang  besonden  In  den  90er  Jahren  z.  T.  darauf, 
daß  die  Schiffei*  vorziehen,  selbst  wenn  die  Neckai^chifife  an  sich  noch 
daxQbans  nicht  unrentabel  sind,  wenn  miiglich  ein  Rheinschiff  sa  er- 
werben  und  die  Neckarschiffahrt  ganz  aufzugeben;  bei  den  großen 
Schiffen  weisen  die  Abgänge  darauf  hin,  daß  diese  Schiffe  nicht  jedes 
Jahr  auf  dem  Neckar  verkehren  und  nur  dann  und  wann,  je  nach 
Waeserstand  und  Frachtgelegenheit,  die  Neckarstraße  besuchen.'  —  Das 
Resultat  der  Entwicklung  in  knappen  Zügen  gibt  Tabelle  V.  Die  Ge- 
samtzahl der  Schiffe  hat  sich  durch  den  Abgang  kleinerer  Schiff»  \  oii 
336  im  Jahre  1885=*  auf  259  im  Jahre  1901,  also  um  77  Scluilo 
=  ca.  23  "/o  vermindert,  dagegen  der  Gesamt-Laderaum  um  ca.  lOÜOO.to. 
=  ca.  36  veniiehi  t.  Ks  ergibt  sich  so  zwischen  Gesamtzahl  und 
Gesamtladeraum  der  Schiffe  eine  Gegenbewegung,  derart,  daß  erstere 
kleiner,  letzterer,  und  zwar  in  stärkerem  Maße  als  jener,  größer  wird. 
Das  Resultat  dieser  Gegenbewegung  tritt  in  dem  durchschniithcheu 

eboneo  wie  gelegentlich  in  dieser  Region  nen  binjrutrftende  —  Ssn«!-  nn<!  Kie?kkhne, 
die  vom  Rhein  her  nach  den  unterhalb  Ueidelberg  gelegenen  NeckArstationen 
gehen  and  tarn  Teil  aodi  dort  beheimatet  sind. 

1  Für  die  abwlaten  Zahlen  der  nengebftaten  ScUA  und  die  Angaben  der 
Tabelle  IV  niobt  ganz  genau,  da  rie  ftir  die  betr.  OrößenkkaMn  mid  Jahn  immer 

nur  die  Piffpr^nz  zwischen  Znfrnnc  und  Abgang  angeben,  «m  GesamtbiH  der  Be- 
wegung ändert  dies  indessen  tüciiu«.  An<^oheinencl  falsch  und  viel  zu  klein  sind 
die  AbgangaiabJen  f&r  1885;  in  diesem  eräten  Jalire  dieaer  Statistik  fehlte  ein 
Anhtlt  ebor  di»  vom  votigen  Jahre  anaUdbendeD  Sdiiffe,  wihrmd  aich  die  Za- 
gKUge  der  Beobachtung  nicht  entsogen. 

i  Die  Zahlen  Ar  1884  eraeheiiieD  mir  au  mehieno  Oinnden  nicht  genan 
antreffend. 
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Tabelle  III.  R^ister  der  auf  dem  Neckar 
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Triwlto  IV.  Zugang  (becw.  Abgang)  der  auf  dem 
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Tabelle  V. 


1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

GesamUabl  .  .  . 

322 

886 

807 

805 

311 

308 

816 

Gesamtladeraum  in  To.    .  . 

27580 

29410 

28405 

29735 

80620 

81545 

38410 

Dorehachiiittlidier  LaderMun 

in  To  

85  6 

ST  5 

9'>  T) 

97  Tt 

10^/1 

10  '>  7 

Die  Schiffe  ron  25 
bis  75  To.  inkl. 
betnujen  io 

Gesamt- 
zahl: 
Geaamt' 
laderaom 

56,0 
86,4 

48,9 
29,9 

44;0 

26,0 

41,5 
24.4 

87,7 
21^ 

36»1 

18,5 

Tabelle  VI. 

Laut  RheiDgchifisregister  1900  (bezw.  gerichtl.  SciuÜBregister  1901) 


Des  ächiffaeignera 
Wohnort 

im  Ztr. 

1001  biH 
2000  Ztr. 

2001-3500  Ztr. 

3501-5000  ZU* 

Holz 

Holz 

Holz 

Kisen 

Sa. 

Holz  Eisen 

Sa. 

Haßmerabeim  .  • 
Neckargerach  .  . 
KUerhach  .... 
Hirechboni  .  .  , 
Neekarateinach 
Keokar^emüiul, 

äcliUerbacti  etc. 
äonatige  NeckaForle 

1  — 

-  (1) 

1  - 

2  - 
4  (8) 

18  .21) 
4  (  4) 

19  ;21) 
lü  (  y) 
18  (15) 

14  (12) 
9  (2) 

37  (  33) 
12^  16) 
44  (  49; 
15  (  16) 
S4(  38) 

Ö(  ö) 
11(10) 

2  (2; 
1  (1) 

39  (  'ib) 
12  (  16) 
44  (  49) 
16 (  17) 
34  (  33) 

10  (  6) 
12  (  loS 

1 

8(7)  9(6) 
1(1)  8(2) 
3  (  2)  4  (  4) 

17  (18) 
4  (  3) 

7  (  6) 
3  (  2) 
2  (  1) 

m 

äa. 

8  C4) 

92  (87) 

162(162) 

ö  (4) 

167  (166) 

18  (12^ 

20  (25) 

47  (87) 

1890  8a. 

64 

144 

87 

4 

91 

12 

8 

Laderaum  der  Schiffe  zutage,  der  1884  85,6  to.,  iieuio  152,8  to.  ist, 
sich  also  um  67,2  to.  =  knapp  */fi  vergrößert  hat.  In  Aubetracht  des 
großen  Abgauges  kleiner  und  Zugaugcä  größerer  Schiffe  in  der  ersten 
Hlllfle  dw  80er  Jahre  kann  man  annehmen,  der  doichschnittUche 
Laderaam  habe  rieh  in  den  letoten  20  beaw.  25  Jahren  fiut  vardid- 
facht.  Oberaiifl  heariehnend  ist  «och  der  minimale  pioaentnale  Anteil, 
den  die  Sehiffe  bis  an  1500  Ztr.,  also  Mher  weitaua  die  vorhenschen- 
den,  heat  an  Geaamtsahl  beiw.  Qesamtladeratim  der  Sebiflb  haben. 
Dahingestellt  bleibe,  ob  Ende  der  70er  Jahre  ca.  90  aller  Sdiiffs 
nnter  75  to.  gn>ß  waren  (vergl.  Tabelle  II).  Die  Entwicklung  würde 
rieh  noch  yiel  Schürfer  nnd  antreffender  darstellen,  wenn  die  Rbrin- 
sdiiffer  aus  dem  Neekartal  inr  Vervollständigung  des  Bildes  mitein- 
begqffen  wflien.  Diese  sind  mitenthalten  in  Tabrile  VI.  1^  gibt  in 
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1891 

1892 

1898 

1884 

1895 

1896 

1897 

1886 

1899 

1900  ! 

1901 

822 
85875 

817 
86210 

818 
87890 

811 
87970 

805 
88820 

297 
88565 

281 
36885 

275 
86780 

270 
38180 

270 
39470 

259 
39565 

109,9 

114,2 

117,4 

m,i 

125,6 

129,8 

181,8 

138,8 

141,4 

146,8 

152,8 

29,5 

25,2 

22,3 

17,7 

15,1 

6,9 

6,2 

4,4 

2,8 

16,1 

13,6 

11.9 

9,1 

7,6 

5,6 

8.7 

8,4 

2,4 

1.9 

1,0 

betrug  die  Zahl  der  Schiife  mit  eiuer  Tragfähigkeit  von: 


5001-10000  Ztr. 

10001  bis 
15000  Ztr. 

15001  bi." 
20000  Ztr. 

20001  und 
(uebr  Ztr. 

Im  ganun 

8ft. 

1890 
8a. 

HoJs 

Eiiaii 

8«. 

Slaeo 

Eüsen 

Hobt 

EiMD 

1  - 

T(i) 
i  (T) 

10  (14j 
4(5^ 
5  (  2) 
1  C  2) 
9(2) 

2(2) 
4(5) 

11  (14) 
4(5) 
6(3) 
1(2) 
9  (  9) 

2  (  2) 
6(6) 

16  (16) 

10(7) 

4  (  4> 

-  C  1) 

1  ( 1) 

5(4) 

8  (  7) 
4(4) 

2  (  2) 

3  (1) 

4  (3) 

2  (3) 

-  (T) 

64  (  64) 
18(  21) 
67  (  74) 
28 (  26) 
58(  48) 

28 (  18) 
27(  16) 

4«(  461 
25(  21) 

17  (  15) 

4(  85 

11  (  11) 
14(  Ii) 

112  (HO) 
43  (  42) 
84  f  89) 
81  (  81) 
56(  51) 

39  (  27) 
41  (  81) 

86 
28 
84 
28 
61 

41 
89 

4  (2) 

28  (82) 

82  (34) 

86  (33) 

15  (14) 

9  (ö) 

284(267) 

122(116) 

406  (388) 

362 

10 

6 

16 

24 

8 

81? 

45 

962 

abfloluten  Zahtoi  Zahl  uod  GfOfle  am  Nackar  behaiiiiataten  Schiffe, 
nach  ihren  Hamatsorten  verteilt,  an  nnd  zwar  naeh  dem  Bhein- 
adiifoegister  und  (in  Klammem  beigeeetst)  nach  dem  bei  den  Amte- 
gerichten Mannheim  nnd  HixechhorD  geführten  Sebifiiaiegiater;  in  der 
onteiBten  und  in  der  letzten  Spalte  sind  die  summariecfaen  Zahlen  fOr 
1890  nach  dem  BbeinsohiffBregister  fOr  1890  beigefügt^ 


1  Auf  die  Verschiedenheiten  zwischen  den  gerichtlichen  und  dem  Rheiuscfaiffs- 
reprister  nnd  ihre  Ursachen  hnbp  ich  bereite  oben  hingewiesen,  %.  T  \omrae  ich 
nr>rh  darauf  turftck  Die  Fyinteilung  <ipr  Schiffe  nach  Größe  and  Hauptmatirinl  er- 
klärt und  rechtfertigt  tach  von  selbst;  fnr  die  örtlichü  Verteilung  war  mir  der  Ge- 
dchtopmikl  bMÜmiiMiid,  mflgltohst  fasdileiMae  Gruppen  henmsrogreifeii*  Die 
Wahl  von  HaAuMtahdiB  —  NeekaiteMMb  —  £berbacb  Bineltlioiii  ond  Heofe«r> 
stahweh  nchttel^t  ridi  daich  die  TalMdi«,  daß  ia  dieMa  Orten  MBtnditlMt  dm 
Belman,  KMluuiclbieiv.  n.  7 
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Tabelle  VU. 

Laat  Eheinachiflbr^giflter  1900  (besw.  1890)  betrug  in  Prozent  von  der 

mit  einer 


Des  Schiffe- 
Wohnort 

bUi  1000  Ztr. 

1001—2000 
Ztr. 

2001-8500 
Ztr. 

8501-5000 
Ztr. 

5001—10000 
Ztr. 

•/. 

•/. 

•/. 

•/• 

Haßmersheim  . 
Neckargerach 
Eberbach  .  .  . 
HirHcfiiiorn    .  . 
Keckarsleinach  . 
Nedougenflnd . 
Sonitigv  •  •  •  > 

~  (9,8) 
2,8  (21,7) 

-  (13,1) 
3,2  25,0) 

-  (24.6) 
5,1  (19,5) 

16,1  (86,0) 
9,8  (21,7) 
22,6  (48,8) 

82,3  (46.4) 
32,1  (57,4) 
85,9  (84,2) 

21,0  iim 

34,8  (24,4) 
28,0  (26,1) 
52,4  (28,5) 

52.6  (25,0) 

60.7  (16,4) 
25,6  (24,4) 

20.8  (88,4} 

15,1   (  9,8) 
9,8   (  4.4) 
8,8   (  2,4) 
9,7   (  3,6 
3,6   (  1.6) 

25,6  f2,4) 

9,8  (7.0) 
9,8  (4.4) 
T.l  (2,4) 
3,2  ~ 
8,6  — 
5,2  (9,8) 
14.6  (7.7) 

Neckartal  8a.  . 

2,0 

22,6  (89,8) 

41,1  (25,2) 

(  5,6) 

7,9  (4,4) 

Vorausgeschickt  sei.  daß  von  den  Ii  Rhein pchiffsregister  i.  J.  1900 
überhaupt  im  Rheiugebiete  verkelirenäen  ÖÜOO  (1890:  5841)  Segel- 


Schifiergewerbe  vertreten  iat;  unterhalb  Neckarateisacbs  iat  das  Schiffergewerbe 
dMMBtraltaiirtar  nnd  verteilt  sieh  OBter  «denn  «af  NeckargemOnd,  Kleiagemfl&d, 
fflegdbMaen.  SdilierbMfa.  BeidellMtg.  leb  habe  dieee  Orte,  die  ja  aoeh  rtanlich 

imd  a.  T.  kommunal  in  engstem  Zusammen  hang  stehen,  um  so  eher  in  eine  Gruppe 
BiifianimenfHp^pn  zu  k/innen  gegliiubt,  als  in  keinem  derselben  sich  eine  }>esondpre 
lokale  Eigenart  des  öcbifi'ergewerbee  ausprägt  und  die  Zahl  in  den  einzelnen  Orten 
auch  nur  gering  ist,  mit  Aoenahme  von  Necltargemünd;  dieses  habe  ich  deshalb, 
indem  ieii  fl^eiehieitig  der  hielorieehen  Entwieklmig  aowie  der  an  jene  nnbewnftt 
anknöpfenden  heutigen  dgenieation  Rechnung  trug,  uIh  Vorort  der  mit  «Neckar» 
gemfln''!^  l»e zeichneten  Gruppe  gewfthlt,  die  das  Schiffergewerhr»  der  oben  bezeich- 
neten Orldchaften  umfaßt.  Es  bleiben  nur  noch  die  Schiffer  xibriL'.  die  in  keinem 
der  bisher  genannten  Orte  mehr  oder  weniger  verstreut  im  Neckartal  ansAsaig  sind 
ond  tUAk  nnter  anderem  auf  die  Orte  Beilbionn,  Nedtaianlm.  JagaUMd,  Kediendorf, 
WimpUni,  Gmidelahelm,  Moebaeh,  Heiaaheim,  Diedeeheim.  Neckandmmem,  Rot^ka- 
naa,  Neckarhftuserhof,  Rainbacb,  Wieblingen,  Feudenheim,  Ilvesheim,  Seckenheim 
etc.  verteilen,  also  teils  im  Wflrttembergischen.  im  Kraichgaa,  im  Odenwald  nnd 
ft.  T.  bereits  ia  der  Kheinebene.  Allein  schon  aus  der  örtlichen  Streuiage  erklart 
es  eich,  daft  hier  gana  heterogene  Elemente  anter  «laa  Gruppe  subsommiert  werden, 
die  begieiflidierweise  nichts  £ioh«itllcheB  und  CharakleriBtischea  anfweieen  kann, 
andererseits  aber  die  relativ  größte  Ver«(  hiedenheit  iwischen  den  beiden  Begister* 
angaben  deshalb  zeipt,  -wril  ^io  oinTTial  lio  .vf^rttcmbergischen  Schiffer  mit  umfaßt, 
die  bei  dem  gerichtlichen  Kegi&ter  tVtiler)  dann  aber,  weil  sie  auch  die  zerstreut 
am  Neckar  entlang  verteilten  kleinen  ^Nachen  umfaßt,  an  denen  eine  gleicbmiUUge 
Eibebong  scheitelt.  Dieee  letate  Orapp«^  die  lieh  sna  den  veredriedenen  Scfaifl^ 
orten  insammensetst,  weist  also  In  sldi  tmd  nnter  den  veiaehiedenen  Erfaebangen 
weeentBche  nnnmehr  erUftrt»  Vcfichledenbeiten  aof. 
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Ge.samt/ahl  der  Schiffe  des  betreffendeu  Ortes  die  Zahl  der  Schiffe 

Tragföhigktit  von- 


10001-15000 
Ztr. 

15U01— 20000 
Ztr. 

20001  Ztr. 
and  darflber 

Rols 

Eben 

Sa. 

14.3  (12,8) 
28,2  (21,7) 
^  (8,6) 

•2,6   (  7,3) 

7.1  (1,2) 
9  3  — 

ii  (1,2) 

-  i2,4) 
2.4  - 

2.7  - 

9.3  — 

2.4  — 

57,1  (  80,8) 
41,9  (  78,8) 

79.8  (  90.5) 
90,3  (100,0) 

92.9  (100,0) 
71,8  C  85.4) 

(  76,0) 

42,9  (19,8) 

58.1  (21,7) 

20.2  (  9,5) 
9,7  - 
7,1  - 

28,2  (14,6) 
84.1  (28,1) 

100  (100) 

100  (100) 
100  (100) 
100  (100) 
100  (100) 
100  (100) 
100  (100) 

8,9  (6.6) 

8,7  (0.8) 

8,2  - 

70,0  (  87,6) 

80,0  (12,4) 

100  (lOU) 

schiffen:  406  (1890  :  362)  =  5,5  »/o  (1890:  6,2  «'o)  am  Neckar  behei- 
matet waren.  Die  prozentuale  Abnahme  erklärt  sich  aus  dem  noch 
stärkeren  Anwachsen  der  Rheinflotte.  —  Unter  den  einzelnen  Neckar- 
orten nimmt  1890  wie  1900  die  erste  Stelle  Haßmershrim  ein,  aller- 
dings 1900  mit  weit  größerem  Vorsprung  vor  dem  an  zweiter  Stelle 
folgenden  Eberhach,  dessen  Öchiffszahl  sich  etwa  glt  icliL^oblieben  ist. 
Zu  dritt  folgt  in  gemessenem  Abstand  Neckar-^teinacli,  das  gegen  1890 
emeü  numerischen,  aus  der  Abschatfung  kleinster  btemschiffe  erklärlichen 
Rückgang  aufweist  (s.  Tab.  VII).  An  vierter  Stelle  Mgi  Neckarererach, 
das  Ihi'n  noch  zuletzt  rangierte;  svinv  Schitiszahl  hat  nicli  allein  rein 
numerisch  last  verdoppelt.  In  geringem  Abstand  folgen  schheßlich 
Neckargemünd  und  die  letzte  kombinierte  Gruppe,  die  sich  in  ihrem 
Bestand  kaum  geändert  haben.  Numerisch  am  kleinsten  ist  diesmal 
das  Schiffergewerbe  in  Hirschhorn,  das,  obwohl  es  sich  sogar  um 
weniges  vermehrt,  durch  das  Aufrücken  Neckargeracbs  auf  den  letzten 
Platz  gestellt  ist.*  Die  höchst  interessanten  Verschiebungen  in  diesem 
Jahrzeiint  gehen  im  einzelnen  hervor  aus  Tab.  VII  und  VIII;  sie 

>  Die  Gwnntuhl  dv  SotaUTe  bat  aidi  «tgMi  1890  bebicbtUch  YCtiMbrt;  •■ 
steht  die«  im  Widemprndi  mit  der  oben  gemachten  Beolieditnng,  indeaeeo  anr  in 

flcbeinbarem,  denn  es  sind  die  eiaemen  Schiffe,  die  sich  vermehrt  and  zwar  um 
nht^r  lioMuelt  HO  vifl,  alf«  sich  die  hölzernen  Srliiffe  vermindert  haben;  anter  den 
Kisenschilfcn  f*ind  aber  die  jfroßen  Khrinschifle,  die  nicht  aof  dem  Neckar  ver- 
kehren, weitaus  überwiegend,  und  damit  löst  sich  jener  Widersprach  von  eelbit 
Mb  mif  eine  kleine  immer  noch  AlMlgblelbende  Diftrent,  die  sich  aoe  der  Ver- 
•cbiedeiibeit  dei  itatiftiMben  Meteriels  erUlrl. 

T 
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Tabelle  Vm. 


LautBiiemschi£bregiatarliHX>(be2W.  1H90)  waren  von  sämtlichen  im  Neckar- 


Heimatoort 

bis  1000  Ztr. 

1001 -sooo 

Ztr. 

2001—8500 
Ztr. 

8501-6000 
Ztr. 

fiOOl-10000 
Ztr. 

"/o 

•/o 

HnCmcrsheim  . 
Neckargerach  . 
E  Lerbach  .  .  . 
Hirschhorn    .  . 
Neckarsteinaeh  . 
Neckarj^emÖiHl  . 

Sonstiu'*^  .... 

—  (  12,5) 
12,5  (  7,8) 

—  (  17,2) 
12,5  (  10,9) 

—  (  28,5' 
25,0  (  12,r,i 

19,6  (  21,5) 
4.3  (  3.Ö) 
20,6  (  28,5) 
10,9  (  9,0) 
19,6  f  24,8) 
15.2  (  9,7) 
9,H  (  3.5 

OD  o  /  OQ  1  ^ 

7,2  (  6,6) 
26,8  (  26,4) 

9,6  (  7,7) 
20,4  (  11,0) 

G.O  (  11,0) 
7.2  (  14,3) 

QO  O  /   Äl\  AN 

oOfC  {  4U,U; 
8,5  (  5,0) 
14,9  (  20,0) 

6.4  (  5,0) 
4.2  (  5,0;, 

21,3  (  5.0) 

8.5  (  30,0) 

•54,4    (  d^.Oy 

12,ü  (  6.2) 
18.8  (  18,5) 

3.1  — 

6.2  - 
6,2  {  25.0 

18.8  (  18,8) 

N«ckftrtal  8a.  . 

100,0  (100,0^ 

100,0  (100,0) 

100,0  (100,0) 

100.0  (100,0) 

100,0  (100,0> 

geben  die  absoluten  in  Tab.  VI  entbalteneD  Ergebnisae  des  Kbeia- 
sohiffsregisters  von  l^VOO  und  (in  Klamraern  beigesetzt)  von  1890  im 
prozentualen  Verhältnis  der  nach  Ort  und  Art  verteilten  Schiffe,  einmal 
zu  d«r  Gesamtheit  der  Schiffe  des  betreffenden  Ortes  (Tab.  VII),  zum 
andern  zu  der  Gesamtheit  der  Schiffe  der  betreffenden  Art  (Tab.  VIII). 

Von  Haßmershoims  Schiffen  gehören  reichlidi  ein  Drittel  der 
Größenklasse  2000— 3r)()0,  während  1890  der  iSchwerpunkt  noch  bei 
den  Schiffen  von  1 — 2000  Ztr.  lag;  die  übrigen  Schiffe  gehören  den 
andern  Klassen  bis  hinauf  zur  größten  an;  Haßmersheim  besitzt  hei 
der  absolnt  großen  Zahl  seiner  Schiffe  große  wie  kleinere  in  beträcht- 
licher Anrahl  Von  Neckargerachs  Scliiffcn  sind  mehr  als  die  Hfilfle 
über  ö()(X)  Ztr.,  also  Rheinschifle,  deren  größte  aus  dem  Neckartal 
nach  Neckargernch  zuständig  sind.  Der  Anteil  seiner  kloinen  Schiffe 
hat  sich  in  deinsf  lhen  Maf3e  vern?in:ert,  wie  die  großen  zunahmen;  in 
Neckargerach  <ind  heute  nur  ganz  wenig  kleine  Schiffe,  auch  mittlere 
von  allen  Orten  relativ  am  wenigsten,  dngegen  ii^t  hier  die  eigen tiiche 
Domäne  der  größten  Schiffe  und  ihres  rapi<ien  Zuwachses  in  letzter  Zeit. 
Emander  ähnUch  liegen  die  Verhältnisse  ia  Eberbach  und  Hirschhorn, 
hier  wie  dort  gehört  ül)er  die  Hälfle  der  Kla.'^se  von  2000  —3500  Zent- 
ner an,  nur  tendiert  Eherbach*  mehr  zu  den  größeren,  Hirschhorn 

'  Wenn  Eberbacb  an  der  1900  über  1890  erst  '/«  aller  Schiffe  umfasBenden 
Klasße  von  2000—8500  Ztr.,  1900  etwa  dön  gleichen,  übriKcns  auch  den  größten  An- 
teil wie  1890  hat,  bo  bedeutet  dies  einen  starken  Zuwachs,  da  die  abeolate  2^1 
dieser  Kluae  folgendennafiea  und  swar  ia  allen  fidiifferorlan  geatiegan  iat: 

Haßmera»    Neckar*    Eberbach    Hirach-    Neckar-    Neckar-  Sonatisa  8a. 
heim       geracli  hom     steinach  gemflnd 

1890     21  6  84  7  10  10  13  91 

1^     39  12  44  16  84  10  12  167 
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tal  beheimateton  Sdiiffen  in  Prozent  auf  die  betraffendea  Orte  verteilt: 


10001—15000 
Ztr. 

15001-20000 
Ztr. 

20000  Ztr. 
oud  darüber 

Hob 

Eisen 

% 

•/• 

•/o 

44,4  (  45,8) 
•27,8  (  20,8) 
11,1  C  12,5) 

2,0  (  12,5) 
18,9  (  8,2; 

53.3  1  33,33) 
26,7  - 

13,i»  (  mß^) 

—    (  33.33 
2,7  - 

33,3  - 
44,5 

22,2  - 

22.5  (  21,8) 
6.3  (  5,7) 

23.6  [  24.0) 
9,8  (  8,8) 

18,4  (  19,2) 
S>.Ö  (  11.1) 
9fi  (  9,4) 

39.8  (  37,8) 
20,5  (  11,1) 

13.9  (  17^) 
2,5  - 

3,3  — 
9,0  (  3,3) 

11,5  (  20,0; 

27,8    (  23,8) 

10.6  (  6.4) 

20.7  (  23,2) 
7.4    (  7,7) 

13.8  (  16,8) 
9.6    (  11,8) 

10,1    (  10,8) 

100,0  (100,0) 

100,0  (100,0  j|  100,0  (100,0) 

100,0  (100,0) 

mfi  (100,0) 

100,0  (100,0) 

mehr  zn  den  kleineren;  gegen  1890  bat  sich  allerdings  auch  Hirscb- 
horu,  wenn  auch  nur  langsam  vorwärts  entwickelt.  Am  konzentrier- 
testen  ist  die  Größenverteilung  in  Neckarsteinach,  hier  sind  92,8  ^lo 
«ämtlicher  Schiffe  zwischen  1000 — 8500  Zentnern  groß;  die  Schiffe  unter 
1()0()  Zontner,  deren  1890  noch  knapp  ein  Viertel  waren,  fehlen  1900 
ganz.  Sohiffe  über  8,'>00  Zentner  sind  ganz  vereinzelte  Ausnahmsf&lle, 
von  10  000  Zentner  fehlen  sie  ebenso  wie  bei  Hirschhora  völlig. 
Die  Neckarsteinacher  Stenischiffe  sind  jene  offenen  Steinnachen,  deren 
überwiegende  Zahl  sich  zwischen  'JiKJO— äüLK)  Zentnern  bewegt.  In 
größerer  Zald  sind  diese  nur  noch  in  Neckargenmnd  vertreten,  dessen 
(;nip]>e  aus  Fracht-  und  Steinschiften  besteht.  Dieser  Zusammen- 
}*etzuug  entsprechend  verteilen  sich  die  Schiff'e  auf  die  verschiedenen 
Größenklassen  ziemlich  gleichmäßig,  so  zwar,  daß  87,1  zwischen 
1000— 5(X)0  Zentner  liegen;  ea  sind  Steinschiffe  und  größere  Neckar- 
schiffe, die  sich  neben  weni-^au  Rheinschiffen  in  Neckargemünd  vor- 
finden. Eauü  leicht  erklärliche  Mischung  aller  Klassen  wei^l  die  kom- 
binierte Gruppe  auf;  im  wesentlichen  sind  es  kleine  Neckar  und  eben- 
solche Rheinschiffe,  die  hier  vertreten  sind.  Im  gesamten  Neckartal 
verteilen  sich  die  Schiüe  so,  UaLi  der  Schwerpunkt  lieute  zwischen  2000 
und  35CMJ  Zentner  (189Ü  zwischen  1000  und  2000  Zoiituer)  liegt;  am 
wenigsten  Schiffe  sind,  von  den  Extremen  abgesehen,  solche  von  5  bis 
10000  Zentner  vorhanden,  die  för  den  Neckar  za  groß,  für  den  Rhein 
dagegen  nicht  recht  groß  genug  süid;  es  entsteht  ein  Bänschnitt,  der 
deutlich  die  Tendenzen  der  Bheinschiffer  von  denen  der  Neekarschiffer 
trennt  und  besondere  scharf  in  den  Zahlen  Neckaigeracfas  zutage  tritt. 
Das  Verfaftltnis  von  Eisen-  und  Hdzsohiffen  soeioander,  stellte  sieh 
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am  gttnfltigston  für  Bisenschiffe  in  den  ZaUen  von  Neckaigerach  dar; 
sieht  man  den  Zuwachs  seit  1900  mit  in  Betrachts  wird  man  getrost 
annehmen  können,  daß  V*  der  Schiffe  Neckaigerachs  beieifB  aus  Eisen 
sind.  Der  Kontrast  zn  den  Zahlen  Hiischhoros  und  NeckaTsteinaefas 
ist  evident  Indss  aach  in  Eberbach  ist  etwa  nur  ^/t  der  Schiffe  aus 
£iaen;  HaOmenihelms  Vwhfiltnissahlen  kommen  denen  Neckargerachs 
noch  am  nftchsten,  indes  ist  auch  hier  noch  der  überwiegende  Teil 
Holsschiffe.  In  allen  Orten  hat  sich  seit  1890  die  Verschiebung  zu- 
gunsten der  Eisenschiffe  vollzogen;  am  sülrksteii  indessen  in  Neckar* 
gencb,  dessen  Eisenschiife  1890  21,7  ^/o  und  1900  58,1  Vo  der  Gesamt- 
sahl ausmachten.  Für  das  ganze  Neckartal  hat  sich  das  Verhältnis 
so  verschoben,  daß  die  Zahl  der  Holzschifife  von  1890  su  der  i.  J.  1900 
sich  wie  fänf  zu  vier  verhält,  die  der  Eisensobiffe  dagegen  wie  2,2  zu  ö; 
1890  waren  ^/s  aus  Holz,  V«  ^^s  Eisen,  1900  sind  '/lo  sämtlicher 
Schiffe  im  Neckartal  aus  Holz,  ^/lo  aus  Eisen. 

Daß  in  diesem  Maße  in  den  letzten  lü  Jahren,  nachdem  die 
eigentliche  durch  die  veränderte  Betriebstechnik  erforderliche  Um- 
wälzung in  den  BetriehHinitteln  sich  bereits  in  den  8üer  Jahren  voll- 
zogen hatte,  in  einem  dem  kleingewerblichen  Charakter  an  sich 
wesensfremden  Tempo  und  Uralang  auch  fernerhin '  die  praktischen 
Konsequenzen  aus  der  Erkenntnis  der  Vorteile,  die  große  Schiffe  boten, 
gezogen  wunlcn,  dürfte  auf  das  Wachsen  eben  jener  Erkeimtuis,  auf  die 
Zunahme  des  ISeckarvi  rkehrs,  die  allmähliche  ökonomische  Erstarkung 
der  Schiffer  selbst  und  nicht  zum  wenigsten  auf  den  Einfluß  ihrer  Or- 
ganisation zuriickzuiiihren  sein.  Diese  gab  Tempo  und  Takt  für  die 
Entv. ifklnng  des  Schiffergewerbes  an;  eine  Beschleunigung  bezw.  Ver- 
iangsamuDg  für  den  einzelnen  war  nur  mehr  durch  abweichende 
Unterschiede  in  dem  Betriebe  selbst  möp^lich ,  nur  wer  diese  am 
guDsti^sten  und  günstiger  als  der  ändert  gestalten  konnte,  gewann  die 
Möglichkeit,  diesem  überlegen  zu  sein.    Gerade  in  den  letzten  Jahren 

*  B»  mA  hier  tneh  für  dsi  folgenda  gleich  vorbeokerk^  daB  in  den  ntcbtrlg^ 

lieh  Eor  Verfttgung  geetellten  Nachträgen  cimi  hif  drdiehn  des  RheinscbiffBregiften, 

welche  die  Ansahen  fi^r  die  7vvcit»^  Hälfte  von  1900  big  zom  Horbst  1901  iimfnRw^n. 
folgende  neagebauto  am  Neckar  beheimatete  Schiffe  angegeben  sind :  von  14  ÖehiÜen 
waren  5  in  Haflmenheim,  4  in  Neckaigerach,  8  in  Eberbach,  2  in  sonstigen  Orten 
belieliBalei:  kttim  hatte  nater  8500  Ztr.  Ud«lUiigk«lt,  4:  8500—5000.  4:  SOOO  hl» 
7500,  3:  7500-10000,  2:  10000-15000,  0:  15000  -20000,   1:  20000—25000  Ctr. 

1  Schifr  war  1898,  2  1899,  5  1900,  6  1901  gebaut  un.l  /.war  1  hölzernes  in  Haß 
mersheim,  von  den  Vi  übrigen  sfttntlich  eisernen  G  in  Heilbroun  und  7  in  UoUand. 
Von  den  Schilfen  hatte  1  einen  Versicherungswert  von  10—15000  Mk.,  3  von 
»000—20000  Mk^  8  von  20000  Mk.,  8  von  20-80000  Mk.,  8  tod  80-40000  Mk., 

2  Waran  abaa  Wertaqgaba. 
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luaebte  sich  übrigens  wiederum  eine  Tendenz  geilend,  diu  im  Efiekt 
der  jener  Rhein-Neckarschiffe  zu  Beginn  der  80er  Jahre  nahe  kommt,  im 
Wesen  aber  von  ihr  wohl  verschieden  ist.  Früher  nämlich  ging,  wer  nur 
iigend  die  Mittel  erwerben  konnte,  snf  den  Rhein.  Die  Bbeinschiffe  waren 
meiat  an«  Eiseii,  die  Neduneluff»  ans  Hdi  und  die  Sdieidung  war  — 
voD  weDigen  Übergangsausnalinien  hier  wie  EDch  sooat  abgesehen  — 
eine  scharf  gezeichnete.  Neuerdings  nun  werden  in  größerer  Ansahl  auch 
für  den  Neckar  Eisenschiffe  gebaut  etwa  von  3^4600  Zentnern,  im 
allgememen  etwas  Uesner  als  jene  Rhdn-Neckaischiffd  der  80er  Jahie; 
aber  wfihiend  diese  die  Aufgaben  hatten,  auf  dem  Bhein,  doch  auch 
noch  auf  dem  Neckar  &hien  su  können,  giaTitiersn  die  angefilhrten 
heutigen  Schi£fe  entschieden  nadi  dem  Neckar  und  sollen  nur  auch 
noch  auf  dem  Rhein  fahren  können.  Die  Masse  der  größten  am 
Neckar  beheimateten  Schiffe  gehen  aus  nachstehenden  Daten  der  reiohs- 
statistischen  Zahlung  von  1892  und  1897  hervor,  die  auch  die  sonstige 
Bauart  der  Sehiffe  angeben. 


Schiff« 

Th^Ohigkdt 

TiefRftng  bei  voller  Ladung 

grOfiter 
in  m 

Zahl  der 

dem  größten  oder 
0,2  m  geringem 

Schiffe  mit 

einem  hinter  dem 
größten  Ober  0^  bb 
0,5  m  rarflekflteheD- 

1892 
1887 

885 

m 

88579 
76888 

8,6 

2 

88 
41 

Läng 

e 

Breite 

Zahl  der  Schiffe 

Zahl  der  Schiffe 

größte 
in  m 

mit  den  größten 
oder  bis  m  8  m 
geringen  Länge 

mit  eioer  hinter 
der  >{rr)ßten  Ober 
2—5  m  znrflck- 
tretenden  Liogv 

gKißt« 

in  m 

mit  der  größten 
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geringen  Lbige 

mit  ein«  hinter 
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atehenden  Breite 

1898 

78 

1 

40,0 

2 

4 

1899 

80 

1 

10,5 

2 
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Kiele 

mit 
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beweg- 
lichem 

Deck 
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Deck 
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Hol* 
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1892 

34y 

12 

4 

14 

269 

1 

82 

302 

68* 

1897 

848 

8 

1 

1 

5 

891 

64 

258 

98' 

Für  die  Wahl  der  Größenmaße  auf  den  Neckarschififen  ist  bisher 
noch  immer  weniger  das  Verkehrsbedürfnis  als  die  natürliche  Er- 
fiirdmto  imd  B^gminiiig  aneschlaggebend  geblieben.  Da  trotB  der 
anhaltenden  Fttreoige  der  WasserhanbebOrden  sieh  die  in  der  Natur 
des  Flosses  gelegenen  Schwieiigkelten  noch  nicht  haben  beheben  lassen, 
konnte  die  EntwicUnng  des  Neckarschififstypus  nicht  so  sehr  in  die 
Tiefe  als  in  die  Liage  und  Breite  gehen.  So  waren  die  ungefilhxen 
Maile^  ftlr  ein  Holaschiflf  von 

2000  Ztr.  34  m  i.ange  4,ö  m  Hauptbr.  l,lü  m  Aichh.  1,H0  m  ganz.  H. 
3600  »    42  .      »     6,—  .       »        1,10  »       >     1,40  »      »  » 

EiseDscliitf  von 

4200  Ztr.  44,3  m  »     6,—  »       »        1.15»  * 

Eine  pr&jüee  B^^t!mmlTng  über  den  größten  zulässigen  Tiel'gang  der 
Schiäe  bei  der  Bergfahrt  wird  von  der  Scldeppschiffahrt  gegeben  und 
in  ihrer  Durchführung  bei  Jedem  Schiifszug  genau  kontrolliert.  Da- 
nach beträgt: 


'  i>io  ungedeckten  Schiffe  sind  öteinschifie. 

*  Darunter  5  mit  Holzboden.  —  ^  Darunter  3  mit  HoizboUen. 

*  Die  flr  deo  Rbcin  beatioimtoD  Sehiffe  hib«B  noMilicli  «heblieh  grttfiere 
Malltt;  so  ImImb  di«  ww  d«r  HtilbroiuMr  besw.  NeckannliiMr  Warft  gefertigteil 
Fahneoge  Ten 

m  Breite 

8,9  >  » 

9  —  >  ». 

9,2    .       »  u. 

«egea  .\  ;irt!^'(i  >iorrnal-fihein8chiff  an':enomn)en  werden 
auf  dem  Hhein  fahrende  Scbieppncldtf  hat  bei  46Ö00  Ztr.  Tragfähigkeit  eine  Lilnge 
von  100  m  and  18  m  Breite. 


6000  Ztr. 
10000  > 

18600  » 

16000  » 

Zn  'JOOOn  -> 


46  m  LAoge 
68  a  > 

80  » 

65  > 

72  * 


» 
» 


1,4  m  Seitenhöhe. 
1,76  »  > 

1,86  >  » 

2,3  »  Tieferang  kann  «las 
Das  weitflue  y:roßte  xurzeit 
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der  größte  zulässige  Tiefgang  zu  Berg : 
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Die  höchst  zulässige  Einsen kungstiefe  eines  joden  Schiffes  und  die 
iiir  entsprechendi'  Tragföliij^'keit  wird  durch  eine  SchifTsnntersuchungs* 
Kommission  bestimmt  und  in  dem  zur  Fahrt  berechtigenden  SehiffpatteJ^t 
bescheinigt.  Diese  Kommission  hat  sich  in  dem  über  den  Verlauf  und 
das  Ergebnis  der  üntersuchungeu  abzulassenden  Protokoll  im  einzelnen 
darüber  auszusprechen,  «ob  das  Schiff  in  seinem  Bau  wie  in  seint  r 
Einrichtung  und  Ausrüstung  den  allgemeinen  und  den  betreffenden 
speziellen  Erfordernissen  entspricht  oder  welche  M&ngel  wahj^nommeii 
worden  sind».* 

Für  Bauart  und  Ausrüstung  der  Schiffe  bestehen  Sicherheits-  und 
Wohlfahrtspolizeibestimmungen  bisher  nur  in  ganz  geringem  Maße'; 
ihre  Nützlichkeit  ist  indes  besonders  für  die  Wohnungen  auf  dem 
Schiffe  nicht  ohne  weiteres  von  der  Hand  zu  weisen.  Auf  den  eigent- 
lichen Neckarschiffen  befindet  sich  unter  dem  Deck  im  Vurder-  und 
Hintert^ül  des  Schiffes  je  eine  Kabine,  deren  vordere  von  den  beiden 
Angestellten  geteilt  wird,  während  iu  der  hinteren  der  Schiffseigner 
seine  Schlafstätte  hat.  Die  Größe  der  Kabine  ist  durchaus  verschiedun 
und  richtet  sich  ganz  nach  der  Bauart  des  Schiffes  und  seinen  Ab- 
sohräguugen.  Bei  den  neuerdingn  für  den  Neckar  gebauten  Eisen- 
schiffen  von  4200  Ztr.  betragt  der  Eulnkinhalt  der  Kabinen  vom  und 
hinten  16ebni,  bei  einem  Bisensdiiff  von  4000  Ztr.  vom  16,  hinten 
14  cbm«  bei  einem  Eisenachiff  von  6000  Ztr.  vom  und  hinten  je 

>  1  wmtt  Zoll  ^  0,S86  m. 

«  ^  14  d.  VerfQgong  d.  K.  wOrtt.  Miniat.  d.  Inn.  IS.  Hat  1S80.  Über  Bau- 
art and  Ai'j- tattung  vertri  n.    ij  9.  II,  14  lier«  Vorfütnmp  nnd  §§  2,  ^.  4  'Irr  N.  P.  (\ 

*  JSie  bcächrtiükbn  sich  im  wueenllichen  —  t^oweil  sie  nicljt  die  Fahrt  yelbs^t 
betreffen  —  auf  die  Beförderung  von  Spreng-  und  sonstigen  feueig^fährliclien, 
itModan  Qnd  giftitan  Stoffan  (N.  P.  O.  §  87  ff.).  Die  U&lallverhIlttiagaTorachrifteB 
dar  Waatdautadian  Binii«iaehiffahrt«*Bernfsg:enoaBan8cbafl,  der  die  Neckarachiffer 
angehfircn,  fordern  außer  ansreichender  Bemannung'  1",  vollBtiindi^pr  und  pc 
brauchstüchtiger  Ausrüstung  (§  2\  für  j*;<leH  Schitf  über  'lO  to  TragfäLijjkfit  einen 
Anhiüigekabn  (§  3),  genflgend  breite  und  zweckentsprechende  l.anfpUnken  und  Stege 
(§  4),  fem«  Battongannge,  VartMadutarial  (§§  7.  13)  etc. 
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17  ebm ;  bei  den  Hobtecfaiffen  aiod  entspfeehend  dem  Uelnen  Schiffe- 
typ  im  allgemeinen  anch  die  Kabinen  kleiner,  besonders  hm  den  Stein* 
schifiBm,  bei  denen  sie  zum  Tdl  nicht  wesentlich  über  halbe  Mannsbdlie 
hinausgehen.  Daß  in  diesem  engen  Materialien-,  Voirats*,  Eflehen-, 
Kleider  und  Schlafiraum  von  unter  Mannshöhe,  der  die  Begleiterschei- 
nungen seiner  verschiedensten  Zwecke  in  einer  von  penetranten  Gerüchen 
geschwängerten  Luft  niederschlAgti  zwei  Personen  schlafen,  sengt  von  der 
bescheidenen  LebensfÜhrang  dieser  Leute  im  Beruf,  von  der  gesund- 
heiteförderlicheu  Art  ihres  Berufs,  der  sie  trotz  alledem  krftAig  erhält, 
und  schließlich  von  der  notwendigen  Sauberkeit  und  Ordnung,  die  der 
Schitfsmann  auf  seinem  Fahrzeug  haltt  n  muß.  Der  Schiffseigner,  der 
es  im  allgemeinen  freundlicher  bei  sich  hat,  bewohnt  die  hintere  Ka- 
bine meist  allein,  da  der  Neckarschiffer  s^e  Angehörigen  fast  nie  mit 
au&  Schiff"  nimmt  In  diesen  Kabinenraum  fülirt  seitlich  die  Stiege 
vom  Deck  hinunter,  auf  der  anderen  Seite  befindet  sich  ein  breite  Bett- 
lade, die  bei  Nacht  ausgezogen  und  verbreitert  wird.  Die  zulaufenden 
Seitenwttndo  sind  von  ein-  und  vorgebauten  Schränken  und  Kästen  be- 
deckt, in  denen  die  Kleidungsstücke,  SchifTsmaterialien  etc.  verwahrt 
sind.  Die  eine  Kabine,  meist  die  der  Mannschaft,  dient  gleichzeitig 
als  Vorratskammer  für  den  Proviant  an  Fleisch,  Gemüsen  etc.  und  bei 
kälterer  Witterung  iüs  Küche,  in  der  alsdann  der  transixrlHltlp  eiserne 
Schittüiannsofen,  der  Hommers  auf  dem  Deck  benutzt  wird,  izlci^^h- 
2,eitig  zum  Abkochen  der  Gerichte  und  zum  Wärmen  der  Leute  dient. 
Anders  der  Rheinschiff'er;  er  führt  Frau  und  Familie  mit  sich  auf  dem 
Schiff  und  führt  dort  seine  vollständige  Wirtschaft;  dementsprechend 
sind  auch  die  Wohnräume  auf  dem  SehiflT  von  einem  Umfang,  wie  ihn 
auch  erst  wieder  die  Größe  des  Schifliskurperß  erjnoglicht.  Durch  einen 
aufgesetzten  überbau,  Roof  genaimt,  ist  eine  zweistöckige  Wohnung 
erriclitet,  die  für  Bedürfnisse  und  Bequemlichkeiten  eines  Haushalts 
Kaum  genug  bat.  Die  vordere  für  die  Mannschaft  bestimmte  Kajüte 
trägt  zwar  diesen  Oberbau  nicht,  doch  ist  sie  bei  dem  Rheinsehiff  er- 
heblich größer  als  beim  Necknrschiff.  Verheiratete  Matrosen  haben 
auf  dem  Rheinschiff  bisweikü  ihre  Frau  an  Bord,  doch  haben  sie  ihre 
Schlafstätte  alsdann  von  jener  der  übrigen  Maimschaft  durch  eiuen 
Verechlag  abgetrennt. 

Wenn  auch  die  meist  langlebigen  und  kräftigen  SchijOfer  augen- 
scheinlich an  ilurer  Gesundheit  keinen  wesentUchen  Sehaden  nehmen, 
wird  man  sich  doch  nicht  yea^ehlen  dflxfen,  daß  filr  den  FaU  einer 
etwa  eintretenden  Epidemie  die  Zustftnde  immerhin  hesoigDiserregend 
sind,  und  es  ergibt  sich  die  Frage,  oh  angesiclits  dessen  für  die 
Neokarschlffe  wöhlikbrtepoliaeoHche  Bestinuiungen  filr  die  Kahinen  ge- 
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bot^n  sind.  Es  könnte»  sich  in  erster  Linie  nur  um  wenig  eiiisclmei- 
(hnide  und  möglichst  leicht  zu  ei  füllende  Maßnahmen  bandeln,  da  von 
voriilierein  durch  Abmaße  und  Bauart  der  Neckarschitfc  gewisse 
ßchiffsbautcchnische  Grenzen  gesetzt  sind.  Daß  es  immerhin  möglich 
wäre,  Bestimmungen  über  die  Minimalgrölie  der  Kabinen ,  den  jeder 
Person  zukommenden  Luluaum.  über  Reinhaltung,  Trockenheit,  An- 
bringung der  Schlafstellen,  Heizung  etc.  in  den  Kabinen  auf  dem 
Neckar  durchzuführen^  und  zwar  ohne  wesentliche  Beeinträchtigungen 
und  Plackereien  der  Schiffer,  ist  klar,  ebenso  der  VorteU  solcher  Maß- 
nahmen liauptsächlich  in  hygienischer  Bedehmig.  Der  fraglos  sich 
gegen  soIdM  Befinm  erhebende  fintirfistungsstonn  und  das  StzHuben 
der  Beteiligten  wflrden  daran  ebeosoweoig  ändern  wie  bei  anderen 
Woh]&hrtsrefonneD,  die  sich  auch  in  der  Regel  nnr  in  anfänglichem 
WideKaprach  mit  den  Betroffenen  durobsetoten.  Die  DurehiÜhrung  ließe 
sieh  woibl  am  zweckmäßigsten  an  die  Sehiffinintersuchungs-Komniission, 
die  Kontrolle  am  geeignetsten  an  den  Hafen-Anfiicbtsdienst  anknüpfen. 

Das  Alter  der  Neckarsehiffe  in  den  einzelnen  Zühlungsjahreh 
gibt  Tab.  IX  anf  Grund  der  Bdchsstatistik  an.* 

TabeUe  IX. 


Alter  der  Schüfe  nach  den  Rdchszählungeu. 


zahl- 

jihr 

bia 
1  Jabr 

1-5 
Jahr» 

5-10 
Jahre 

10-90 
Jahn 

80-50 
Jahre 

50  Jahre 

und 
dardber 

ohne 
An- 
gabe 

Sa. 

1872 

1877 

2 

60 

96 

144 

l.» 

2 

319 

1882 

20 

49 

96 

112 

2(i 

6 

309 

1887 

24 

93 

58 

13^ 

3;i 

2 

343 

1892 

15 

79 

76 

97 

62 

5 

365 

1897 

60 

83 

159 

2 

850 

*  Daft  die  leehniMhan  Frag»  an  lOoen,  ev.  Bedenken  der  Beteiligten  an  be* 

Rchwichtigen  sind,  zeigt  das  Beispiel  Engilanda»  wo  ans  aanitären  und  sittlichen 
RückBichten  da«  in  seinen  AnsflUirnngsverordnungen  noch  ver8<'hHrfte  Kanalboot- 
geseU  vom  Jahr  1S77  erging,  das  in  den  aufgeführten  Punkten  t»trikie  N'orschrifteu 
gab  (Weber»  WaeaeretnAen  Kerdearopas,  8.  69}.  Die  Ansföhnuigsverordniingeii  be- 
stiaineD  o.  a.:  Jede  sie  WobBang  benntate  Kajflte  aoll  mit  Vorkeb* 
rongen  exklnsive  der  Türen  nnd  öffnnngen  darin  ▼eraeben  aein,  di« 
rn  srcnfigeiider  Ventilfition  dienen.  Jode«  Boot  soll  mit  einem  Tri:ik- 
waPBerpt'filli  von  nicht  w<>ni>,'cr  als  drei  Gallonen  Inhalt  versehen  eem. 
Die  Zahl  der  in  einer  Kajüte  wohnenden  Personen  ist  in  der  Weise 
bemeaaen,  daB  fftr  jeden  Erwaehaenen  60Knbilcfaß  und  fflr  jedea  Kind 
unter  awelf  Jahren  40  KnblkfiiA  freier  Lnftrattm  vorhanden  aein 
mflssen. 

'  Der  Wert  der  Angaben  fOr  1877  bleibe  wieder  dabugeetollu  Die  aoIfaUend 
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Im  Jahre  1897  waren  von  sämtlichen  Schiffen  42,6  %  im  Alter 
von  l— 10.  4r.,4»/o  im  Alter  von  10—20  Jahren  und  12 >  im  Alter 
von  über  20  Jahren.  Das  Alter  der  beutigen  Schiffe  ist  genau  aus 
Tabelle  X  ersichtlich. 

Zur  Beantwortung  der  Krage,  wie  weit  die  Zahl  der  heute  ver- 
kehrenden Schiüe  aus  einer  bestimmten  Zeit  mit  der  Zahl  der  damals 
überhaupt  gebauten  übereinstiaimt,  wieviel  von  dieseu  in  der  Zwischen- 
zeit der  verflossenen  zwei  Jahrzehnte  etwa  als  unbrauchbar  abgestoßen 
worden  sind,  wird  man  siel»  vergegenwärtigen,  daß  als  ungefJUire.^  Durch- 
schnittsalter für  ein  Ilolzt-chill  etwa  20 — 25  Jahre,  für  ein  Steinschift* 
nur  15—20  Jahre  angenommen  werden;  der  eventl.  Abgang  würde  also 
im  wesentlichen  sich  auf  die  bis  Mitte  der  80er  Jahre  gebauten  Schitie 
beschränken.^  Genau  statistiöch  erfassen  las.<en  sich  diese  Beziehungen 
nicht,  und  nur  soviel  läßt  sich  mit  einiger  Sicherheit  behaupten,  daß 
von  den  bis  1879  gebauten  Schitlen.  da  teils  ihr  Typ,  teils  ihr  Körper 
selbst  veraltet  war,  sich  nur  wenige  Ausnahmen  erhalten  haben,  die 
wohl  als  die  nach  Form  und  Stoff  haltbarsten  aus  jener  Zeit  bezeichnet 
werden  dürfen;  femer  wird  maa  annehmen  dürfen,  daß  von  den  an 
fangs  der  80er  Jahre  gebauten  Sdufien  der  größere,  ja  überwiegende 
Teil  noch  heute  im  Gebrauch  steht,  yon  den  spftter  gebauten  —  von 
individuellen  Ausnahme  abgesehen  —  &st  sBmtliche.  Für  die  Lebena- 
dauer  der  Schiffe  liOt  neh  nach  allem  bisher  nur  eine  duzchachnittlidie 
Minimalgrenze  von  ca.  15  Jahren  fixieren;  filr  die  durchschnittlichen 
Mazimalgrensen  fehlt  es  angesichts  der  jungen  Entwicklung,  die  jene 
noch  gar  nicht  erreicht  hat,  an  dem  erforderlichen  Tatsachen*  und  Be 
obacfatungsmaterial.  Nur  fOr  die  Eisenschiffe  Iftßt  sich  voraussetsen 
und  mit  annAhemder  Sicherheit  auch  nachweisen,  daß  hier  sitmtliche 
oder  doch  so  gut  wie  s&mtliche  bisher  erbauten  Schiffe  noch  Dienste 
verrichten.  Es  betrug  nämlich  die  Zahl  der  ESsenschiffe  in  den  Jahren 
1872  1890  1892  1897  1901 
S*        45*  es»        92»  IIG*, 

wogegen     2         49  64         90  116 

von  den  heute  ^ktionierenden  Eisenschiffen  bis  sum  gleichen  Jahre 

große  Anzahl  der  1882  noch  kein  Jabr  alten  Schiffe  aind  die  Anfangs  der  80  er  Jahre 
nen  «rbanten  Sdiiffi»,  die  188?  Im  Alter  von  1—5  Jahren  In  aoffllllig  großer  Zahl 
ÜgDrieran;  hereita  1892  und  noch  melir  1897  läßt  der  Nachwoeha  nach. 

'  Unter  ZuhOlfenahme  der  Tab.  IV*  ober  dw  RrhiffRahjrnngp  auf  dem  Neckar 
ergibt  Bich  indes,  daß  von  jenen  Klasi.Hen,  in  (U'in  n  seit  1880  sich  die  Schirtshauent- 
wickiuug  iiaaptsttchlich  rollsogen  hat,  in  den  Klassen  von  2000  Ztr.  aufwart«,  der 
Abgang,  d«r  eich  tattfdilieh  fu  letstai  Jabrfll&ft  dnatdlt»  ein  nomeriech  immerhin 
nur  her hrSnlter  Ist 

s  BeicbastatIttfIt.  —  ■  BheineebübiegUter.  —  «  Oericfatt  SehlfitoegiBtar. 
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erbaut'  waren*.  Auf  die  Versfhiodenheit  des  früheren  Zustaudes  von 
der  Entwicklung  in  den  letzten  zv  *  1  Jalir/elinten,  sowie  dieser  beiden 
untereinander  geht  Tabelle  XI  ein,  unter  bcheidung  der  einzelnen  Neckar- 
orte und  der  Holz-  und  Eisenschiffe.  Es  zeigt  sich,  daß  bei  den  Holzschiffen 
bis  1879  die  kleinen  Schitie  bis  1500  Zentner,  daß  hi  den  8Uer  Jahren 
die  Scbittr  bip  2OO0  Zrntiior,  in  den  90cr  Jahren  dagegen  die  von  3000 
bis  3500  Zentner  den  meisten  Zuwachs  haben,  dagegen  ist  dieser  bei 
Schiffen  über  3500  Zentner  im  letzten  Jahrzehnt  zurückgegangen.  Nächst 
Neckarsteiuacb,  bei  dem  infolge  der  kürzeren  lieben sdauer  der  Stein- 
schiffe  die  im  letzten  Jahrzehnt  gebauten  voi-wiegen  hatte  die  meisten 
neuen  Holzschiffe  Eberbach;  es  unterscheidet  sich  dann  auffällig  von 
Haßmersheim,  das  sich  im  letzten  Jahrzehnt  hauptsächlich  deu  Euslu 
schiffen  zugewandt  hat.  Haßmersheim  war  es  auch,  das  in  deu  8üer 
Jahren  bereits  in  größerem  Maße  mit  der  Auschaflunü  von  Eisen- 
schiffen  ditseu  Entwicklungt(;uiig  eiutinet  hat;  Neckui;;truch  beginnt 
damals  wohl  auch  schon,  erhält  aber  seinen  liauptzuwachs  von  Eisen- 
scbififen  erst  in  den  90er  Jahren;  langsam  folgt  Eberbach  und  die  an- 
deren Orte,  bei  allen  aber  zeigt  sich  in  den  QOer  Jahren  ein  größerer 
Zuwachs  an  Eisenscbiffen  als  in  den  80er  Jahren,  während  bd  den 
Hohsehlffen  gleichfalls  bei  aUen  Orten  anOer  Neckarsteinach  der  Zu- 
wachs in  den  90er  Jahren  geringer  wird  als  in  den  80«r  Jahren.  Bei 
den  Eisenschiffen,  bei  denen  von  einer  geschlossenen  EntwicUiing  erst 
von  1880  an  sn  sprechen  ist,  untencMden  sich  die  Jahrsehnte  dadurch, 
daß  im  swdten  Schiffe  von  5—1OO0O  Zentner  vielfiusb  gebaut  wurden, 
deren  es  im  ersten  Jahrsehnt  nur  ganz  wenige  sind;  kleiner  geworden 
ist  indes  der  Zuwachs  der  Schiffe  von  10—16000  Zentner;  vergrößert 
hat  er  sich  bei  den  kleinsten  und  den  größten  Eisenschiffen.* 

Von  wesentlicher  Bedeutnng  Ar  das  Schiffelgewerbe  nach  der 
rem  technischen  Seite  hin  und  im  engsten  Zusammenhang  mit  ihm  ist 
die  Entwi<^lung  des  Schiffbaues. 

*  OttriebtL  Schinmctotar. 

«  Di«  geringra  Abwcicfanagra  erklären  sich  allein  adwn  tm  der  Veracbieden- 
heit  der  einzelnen  KrhebuDgen,  jedenfalls  entkräften  sie  nicht  die  Behauptong. 

*  Am  klarsten  prHgt  sich  die  Gesamtentwicklnnp;  in  d^n  Z^h'^n  Hnßmprflheinm 
um,  dflH  ja  auch  aiieiu  durch  Hein&  nutuerischü  Stärke  bestimmend  auf  di«  G»t<auU 
entwicklang  einwirkt.   Proxentual  ausgedrückt  waren  gebaut  bis 

1879  1889  1900 

Ton  den  flotsscbiS'en  15  52  82 

>     r>   EisenachiffBii  5  37  58 

Oberhaupt  12  48  4') 

Diese  Zahlen  würden  üch  noch  verechivheD,  ueuu  die  Kniwicklung  im  Jahre 
1901)  die  dueb  einen  stuiken  Zog  so  den  Eieeneehlffen  cbatekterieiext  üt»  voll  mit 
hätte  elnbcgrito  wetden  kOnaen. 
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Der  RphifThnn  ntn  unteren  Neckar,  der  hier  wie  ül>eihau|ii  au  dou 
NebeiiilueHeii  d»  iiiieiuH  früher  und  bedeutender  als  an  diesem  selbst 
gewesen  sein  diufte,  hatte,  so  lange  ausscblieülich  Holzschitfe  gebaut 
wurden,  dank  der  reichen  HolzbestÄnde  am  oberen  wie  unteren  Neckai- 
und  der  dnekieu  Verbindung  mit  der  HaupLwaBserßtraße  des  Rheins, 
die  denkbar  ijünstigsten  Voraussetzungen.  Als  aber  für  die  Rheiuschiffe 
mit  deren  vui;ßerwerden  da£  Holz  vom  Eisen  verdrängt  wurde  und  die 
Schiffahrt  auf  dem  Neckar  seit  Mitte  des  Jalirbunderiii  immer  mehr 
zurückging,  kam  imi  dieser  in  den  70er  Jahren  auch  der  Neckarschiff- 
bau zum  Niedergaug.  Nach  Einführung  der  Schleppschiffahrt  begann 
infolge  der  damit  notwendigen  Anschaffung  neuer  Fahrzeuge  mit  den 
JahraD  1880/1881  wieder  eine  Periode  lebhaftesten  SchifiTbaiis,  doch 
auch  nur  auf  kuise  Zeit,  da  bwäts  su  Beginn-  des  Neuanfrchwungs 
der  Schiflkhrt  sieh  daa  Intereese  der  Schiffer  den  EieenschiffBn  anwandle, 
die  vor  den  Holzsehiffen  u.  a.  die  bedeutende  EigengewichtBetBpanus 
und  die  l&Dgere  Haltbarkeit  voraus  liaben.  In  gkicfaem  Maße  wie  der 
Bau  von  Eisenscbiffen  aunabm,  wurden  der  neuerbauten  Holcsehiffe 
immer  weniger  und  abermals  ging  das  Schiflbbaugewerbe  am  Neekar 
immer  mehr  aurflck.  Dieses  befand  sieh  vor  allem  in  Bberbach,  Hafi^ 
meraheim,  Neckarsteinach,  dann  noch  in  Neckargemünd  und  Hidlbionn, 
und  zwar  im  ganzen  Neckartal  in  diesen  Orten  in  Hfinden  dreier  Fa- 
milien,  der  Seibert,  Ebert  und  Bauhardt  Sie  sind  es  und  deren  Nach- 
kommen, von  denen  heute  noch  m  Eberbach,  Haßmeniheun  und  Neckar- 
steinach Holzschiffswerften  betrieben  werden,  allerdings  in  besdieiden- 
stem  Umfange  als  durchaus  handwerksmäßige  Betriebe  zum  Teil 
milienartigen  Charakters.  (Der  Besitzer  arbeitet  regefanftßig  als  leitender 
Schiffsbauer  mit  Außer  ihm  die  männlichen  Angehörigen  der  engsten 
Familie.)  Im  wesentlichen  besehftftigen  sich  Haßmeishdm  und  Ebe^ 
bach  heute  nur  mehr  noch  mit  Reparaturen.  Neuaufträge  Hlr  gante 
Frachtschiffe  werden  immer  spVrlicher  und  bleiben  wohl  schon  gana 
aus.  An  beiden  Orten  hat  man  sidi,  wohl  aus  Mangel  an  Betriebe- 
kapital, wie  auch  an  Unternehmungsgeist  und  Kenntnissen  zum  Über- 
gang zum  Eisenschiffbau  nicht  entschließen  können.  Nur  in  Neckar- 
steinach liegen  die  VerliältnisBe  insofern  günstiger,  da  bei  den  Siein- 
schiffen  die  Verwendung  von  Eisen  als  bierfür  ungeeignet  bisher  nur 
vereinzelt  erfolgte  und  ferner  infolge  der  rascheren  Abnutzung  durch 
die  Steinladungen  häufiger  Reparaturen  und  Neuanschaffungen  erfor- 
derlich werden.    Hier  ist  der  Tlolzschiffbau  noch  lebensfähig. 

Aup  Tai  »eile  XII  geht  hervor,  daß  heute  nur  mehr  noch  die  Haß- 
nu'rsheinicr,  Kljerl^aclier  und  die  Neckarsteinacher  Werften  in  Betracht 
kommen,  aus  denen  90  Vo  sämtlichei  heute  noch  verkehrenden  Hok- 
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W«rfton: 

Erbant: 

Haßmera-  j 
heim 

1. 

^  Cd 

Stj  Sc 

Eberbacb  ; 

Hirschhorn 

1 

Neckar-  i 
Steinach  ' 

Neckar- 
gemOnd 

Sonstige  | 

Heüürouii 

—  1^79 
1880  — 1ÖÖ9 
1890—1900 

3 
1 
1 

1 

— 



— 

1 
1 

3 
3 
2 

5 

— 

' 

— 

— 

2 

8 

Uaßmerebeim 

—  1879 
1 860— 1880 
1890—1900 

H 
14 
9 

2 
l 

2 
2 
4 

2 
2 

- 

3 

5 
23 
17 

26 

8 

8 

4 

— 

4 

45 

Ebertwch 

—1879 
1880—1889 
1890—1900 

7 
13 

2 
8 
4 

10 
32 
18 

5 
7 
3 

1 
4 

2 

4 

4 

3 
3 

25 
71 
34 

8s. 

21' 

14 

60 

15 

7 

8 

6 

131* 

Neckars  toiDacb 

—1879 
1880—1889 
1890—1900 

1 

2 

1 

1 
1 

l 
4 
1 

14 

27 

4 

2 

2 
2 

2 
28 
33 

Rft. 

3 

1 

2 

6 

41 

6 

4 

63 

Neckaigemfind 

—1679 
1880—1889 
1890—1900 

1 

1 

2 

1 

— 

1 
1 

— 

2 
5 

Sa. 

1 

1 

2 

1 

— 

■2 

— 

—1879 
1880—1889 
1890—1900 

1 
7 

2 

1 

1 

l 

11 

« 

8 

2 

1 

1 

12 

Im  ganzen 

—1879 

1880—1889 
1890-1900 

15 

38 
10 

2 

14 
5 

12 

39 
33 

7 

13 
6 

1 

18 
29 

1 
10 
6 

9 
7 

38 

141 

86 

64^ 

21 

74 

26 

48 

18« 

16 

267«* 

*  biUaa.  1  Sebiff  mit  unbekannter  Erbaaongszeit. 

*  Inklu.  1  fidiiff  mit  imbelmanter  ErbnnangpMit  ond  -ort. 

Bei Baa,  HstthaMUflK.  H.  S 
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schifte  hervorgegangen  sind.  Naturgemäß  überwiegt  bei  den  einzelnen 
Werfieu  die  Zahl  der  für  den  betreffenden  Ort  gefertigten  Schiffe. 
Keiu8  der  sämtlichen  Ilolzschiflc  ist  von  einer  andern,  außerhalb  der 
Neckarstrecke  Heiibronn— Mannheim  gelegenen  Werft. 

Völlig  anders  Hegen  die  Verhältnisse  beim  Eisenschififbau,  zu  dem 
der  erste  Anstoß  von  Holland  ausgegangen  war.  Während  die  leistungs- 
fähigen und  kapitalkräftigen  holländischen  Werften  den  damit  ge- 
gebenen Vorsprung  durch  den  Bau  neuer  Eisenschiffe  luisnutzten. 
fehlte  es  dem  deutschen  Schitl  bauer  am  Rhein  um  uotigeii  Kapital 
und  der  Voraussicht  für  die  Bedeutung  des  technischen  Fortschritts 
wie  überhaupt  an  den  für  den  Eisenschiffbau  notwendigen  Kenntnissen, 
die  Ober  das  mehr  oder  weniger  rein  Handwerksmäßige  des  bisherigen 
Betriebes  weit  hinausgingen.  Daß  der  rbeimsehe  Sdiiffbau  seinen  Sita 
vor  allem  an  den  Nebenfltoen  hatte,  mag  eine  leitgemftße  Fortent* 
wicklting  anch  gehemmt  haben,  znmal  iBr  die  oberdeutschen  Werften 
wie  am  Kedcar  Hols  das  bei  weitem  biUigere  Material  war.  Daß  sieh 
in  Neekaisnlm  nnd  Heilbionn  der  Übergang  vom  Hols-  sum  Eisen« 
Schiffbau  vollzogen  hat,  soll  eine  völlig  vereinxelte  Tatsache  ssin.^  Nach- 
dem bis  in  die  80er  Jahre  Ruhrort  und  Duisburg  allein  den  rheinischen 
Bisensebiff  bau  vertraten  hatten«  traten  erst  in  dieser  Zeit  Haina,  Ksatel, 
Ifannhdm,  Köhl,  Trier  und  Neckarsnlm  hinan.  Hier  war  1877  im 
uraftehlichen  Zusammenhang  mit  der  ffinfKlhxung  der  Schleppschiff- 
ühsi  unter  der  Gunst  billiger  Eisenpreise  znnSehst  zur  Hefstellung  der 
Schleppboot-8chi£bk0rper  eine  Werft  errichtet  worden,  die  bald  darauf 
nach  des  Besitzers  Bauhardts  Tod  von  der  Schleppschiffahrts-GeseUsehaft 
erworben  und  verpachtet,  1901  nach  einer  Vergrößerung  im  Jahre  1897 
vom  bisherigen  Pächter  käuflich  erworben  wurde.'  Daß  von  den  am 
Neckar  beheimateten  Frachtschiffen  (lt.  Register)  im  ganzen  nur  22  auf 
der  Neokarsulmer  Werft  erbaut  sind,  erklärt  sich  ans  den  eigenartigen 
Konkurrenzverhältnissen,  die  zwischen  dem  deutstdioi  und  dem  hollän- 
dischen Flußschifihau  bestehen  und  letzterem  zum  Schaden  der  heimi- 
schen Industrie  überlegene  Vorteile  gewähren.* 

*  Voj^.  a.  s.  folgd,:  Anecke. 

>  Auf  dieser  Neckarsolmer  Werft,  die  einen  darchscbnittltchen  Arbeiterttaad 
von  c«.  60  Mann  hat,  wurden  außer  Schleppbooten  für  den  Neckar  und  Ketien- 
dampfern  für  den  Main  eiserne  KracbtscbifTe  bis  EU  16000  Ztr.  für  Rhein,  Neckar, 
Main  und  MoBel,  Motorboote,  Pontons  etc.,  im  ganzen  ca.  120  Schiffskörper  and  eine 
gioOe  Asiahl  iadortrieller  Anlagtn  hergeHtellt. 

*  Um  mit  dmn  bdgtoeben  und  cngUadmii  EUmq  JconkQirieieD  sa  kOaim,  wM 
deatacbes  Eisen  auf  dem  holländischen  Markt  erbebb'ch  billiger  als  im  zoUgOMhfltxten 
Inhn  i  verkauft:  «larbirch  ist  der  hoHändieche  Schiffbauer  in  der  I.fipe,  am  soviel 
billiger  zu  liefern.  Die  Diü'erenx  zwischen  Inland-  and  Aaalanüpreia  erreicht  Tialfacb 
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LAut  Tabelle  XIII  sind  von  den  am  Neckar  beheimateten  Eisen- 

schiffen  nur  1  Drittel  auf  deutschen  Werften  gebaut  und  das  Verhält- 
nis wird  begreillichenveise  mit  der  Größe  der  Schiffe  immor  ungün- 
stiger; von  fien  Schiffen  über  15000  Ztr.  ist  keins,  von  den  über 
lÜUOU  Ztr.  nur  27°/'i  in  Deutschland  gebaut  Unter  den  auf  holländischen 
Werften  gebauten  bchitien  überwiegen  demtiJt^^Jl^e(  hend  die  großen 
Schiffe;  knapp  ein  Drittel  der  holländischen  Schitie  ist  auf  der  Krim- 
pencr  Werft  erbaut,  die  übrigen  verteilen  sich  auf  die  Werften  Storm- 
polder,  Shkkerveer,  Kiuderdvk,  Zalte-Bommel,  Dordrecht,  Millingen  etc. 
Von  den  deutschen  Schiffen  ist  der  größere  Teil  in  Neckarsulm  ge- 
baut, der  R«8t  verteilt  sich  auf  Mannheim,  Kastell  und  Heilbronn. 
Die  Zahlen  verschieben  sich  neuerdings  zu  Qunsten  der  Heilbronner 

nabesu  and  Ubernrh reitet  hie  und  da  sogar  die  Höhe  de«  EiaenzoUe«.  Anfierdera 
•ind  die  Produktiooskostea  des  deutschen  Schiffbaaen  noch  durch  die  höheren 
ÄrbdtiUlliiie  und  di«  Bflitragikostttn  fto  die  Sotdalveiikberuiigen  ungOnaiiger  ge- 
•taltt.  Die  damit  für  den  hoUttndiacben  Schiffbwi  Terbondeom  Vorteile  Verden 
dadnrefa  anaacblaggebend,  daß  die  im  Aualand  g»banleo  Fahrseoge  samt  ihrer  guMo 
An!»TtlBtang  eollfn'i  narli  Deutachland  einvjeben.  Wenn  nicht  perp^nüche  Bekannt- 
achaft  und  beaonderes  N' ertrauen  den  Ausschlag  geben,  wird  so  «dem  Ausland  ein 
Banaoflrag  schon  gesichert  sein,  wenn  der  ausländische  Indostrielle  nor  den  vierten 
Teil  des  Prdsnnierachiedes  seinem  Auftraggeber  sngnfcs  konuntts  lansn  kann». 
(Eingab*  der  Neckarsulmer  Werft  an  den  Bundesrat.)  Nach  Amecke  entfallMi  von 
dem  ganien  in  der  Rheinflotle  angelegten  Kapital  von  360  Milli  inen  Mk.  nur  etwa 
120  Millionen  auf  in  DeutHchland  gebaute  Schiffo.  Nach  dei  tieutscben  Reiciia- 
statistik,  die  seit  1897  den  Verkehr  mit  Schifieu  zum  iSpezialiiaudei  rechnet (s.  R.  8t. 
Bd.  98.  &  61)  Iwbi«  dw  hoUladiteh«  Aufohr  BMih  OantMliliiiMl  in  VtuMbÜHm 
«IbM  Motor  in  dtn  Jahna: 


1897 

1898 

1899 

1900 

Stück 

Wert 
in  1000 
Mk. 

Stack 

Wert 
in  1000 
Mk. 

Stock 

Wert 

in  1000 
Mk. 

Stflck 

Wert 
in  1000 
Mk. 

von  Eisen  oder  Stahl 

von  Hol^ 

von  gemiaditer  i^urt 

10 
26 
4 

42 

16 

2 

18 
21 

129 
18 

88 
84 

598 
85 

15 
86 

989 
81 

Netto 
Gew. 

Trag- 

frthiKk. 
in  To. 

Netto 
Gew. 

Trag- 

fthifjk. 
in  To. 

Netto 
Gew. 

Trag- 

fühigk. 
in  To. 

Netto 
Gew. 

Trag. 

fkhiirV 
in  To. 

von  Eisen  oder  Stahl 
von  gemischter  Bauart 

1235 
211 
69 

415 

95 
21 

929S 

87 

196S 

7 

23940 

1298 

9666 
458 

1560O 
849 

5057 
97 
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ViMtes  Kipitd. 


Werften: 


Erbaut : 


Haßmerahelm 


3 


1        I  * 


Neckarj?erach 


^  ^  ?  I  * 

Ol  * 


Eberbach 


üeoteche 
Werften. 

Die  kleinen  Zah- 
len gelten  für 
NeckarsoIiD. 


—1879 
1880—1889 
1890—1900 


3» 


8« 
5» 


1 


Suiuiua 


^1 '  i  -rlP^ 


2^:2 


4' 


I  ^  ' 


4*.  2 


Holländische 
Werften. 

I>ie  kleinen  Zah- 
len gelten  ftir 
Krimpen. 


— 1S79 
1880-1889 
1890—1900 


-  3'  — 
-|  2»!  8> 
4    6»  2 


-  3 


13« 
17* 


-  1^-, - 
—  3^  2^ 

2   4»:  5^ 

'    I  I 


8 


buwtua 


4  |llMü».Ö=^ 


33 


Ii 


-  4  •  ö*>  9' 

I  ■  L  


Im  ganzen 


—  1879 
1880—1889 
1890—1900 


-  3  I  — I  — i  3 
3  2  :13  |3  i21 
5  10  I  2  15  1 22 


—  1 
l  — 
1  |4 


1 

6 

14 


h-  1 

2  i3 


^1  ^ 

3f  r 


Saiiiina 


8  Ii r.  1  ■> 


8  40 


2  I  ö   7    7  :|  2 1 


4  2  i  4  .  5  il  1 5 

I    I  1: 


WerflV  die  im  Jabr  1899  von  den  Gebr.  Seibert,  die  bis  dahin  eine 
HolzschijSs 'Werft  und  eine  Reparaturanstalt  unterhielten,  för  Eieeo- 
schiffbau  eingerichtet  wurde.  Die  seit  dem  1.  Febr.  1900  eingetretene 
Aiudehnung  des  Aumabmetarifs  für  Eisen  zum  Bau,  zur  Ausbesserung 
oder  zur  Ausrüstung  Ton  Seeschiffen  auch  auf  Flußschiffe,  die  für  die 
Neckarwerften  naturgemäß  größere  Vorteile  als  für  die  den  Hütten- 
und  Walzwerken  nahegelegenen  rbeioischeu  Schiffbanwerken  zur  Folge 
hatte,  ist  bislang  der  erste  und  einzige  Schritt,  der  zur  Förderung  der 
FluOschiffbauindnstrie  gegenüber  der  hoUandiscben  Konkuirens  getan 
wurde.* 


*  Sie  hatte  1901  bereit«  12  EiaeuachiÜ  bauten  aussaführen.  Die  Schiffe 
iwitcben  4000  und  1S400  2Str.  tlnd  meltk  flir  die  NeekaMwIe  testimnit  Die  Werft, 
die  1^  ibna  Betrieb  mit  10  M um  htgßxui  nad  1901  Cai^  Angnboii  der  Werft) 

ca.  180  Arbeiter  beHchftftigte,  ist  inzwischen,  llln  1902,  in  Konkurs  geraten. 

*  Neuerdings  ist  darcb  §  6  des  Zolltarifjjesetzo«  vom  25.  DeremScr  lOO?  <lie 
lüU freie  Einfuhr  von  Schiff  baumaterial  in  Aossicht  genommen.  Die  angeregte  Er 
hebung  einen  Eingangssolles  aof  die  im  Aoaland  gebauten  Schiffe  hatte  die  Gefahr, 
die  thelnlMlMii  Reederetea  nach  Holluid  n  trelbeB.  Dia  Qewihraiif  wn  SdUffbati- 
prtmien  wäre  fQr  die  JBiimenidiiffahrt  kanm  zu  befürworten.  Fflr  das  in  Japan 
aogewandte  Mittel  einer  R<riierbMteoemng  einaelner  Sohiffsarten  (Rathgen,  Japana 
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Uirschhorn 

N  eck  aratei  nach 

NeckargemOnd 

Sonstige 

Im  ganzen 

1 

r 

o 

1 

über  750 

IIS 

o 

1 

1 

1  o 
o 

1  1 

i 

lo 
■  •■'^ 

! 

.1  2 

i'  a 

a 

1  oo 

o 

1 

o 
o 

r 

o 

1 

1 

o 

t- 
k 

C 

f 

o 

iC 

^  J 

1 

o 
o 

1 

U 

1 

o 

1 

1 

über  750 

«s 
1  B 
!  B 

■/: 

o 

04 
1 

o 

;  o 

!t 

O 
r- 
1 

über  750 

1  i 

'  § 

[  m 

- 

r— 

1» 

1- 

1 

1 

3« 

p 

1 



1 

1 



F 

1 

2» 

— 

20» 

1  2 

i 

1 

— 

'  5^ 

3^ 

1^ 

1 



18»^ 

13« 

lI 

— 

38" 

1 

" 

w 

-1 

- 

1 

— 
— 

— 

1 

— 

*l 

— 

1» 

1 
i 

1' 

5 

1  1 

1 

£ 

3 

1 

1 

-1 

1| 
V 

Ii« 

11 

4* 

o8 
O 

12^ 

2» 
I  % 

8« 

14« 

1 

6» 

ORlO 
ZU 

47» 

'i 

} 

1 

5 

1' 

6' 

1 

4' 

4» 

^, 

II 

19» 

2G' 

22» 

78-* 

1 

i! 

1 

1 
4 

t 

1 
1 

h 

1 

1 

3 
7 

2 

2  ' 

1 

4 

1 

2 
l  ; 

1 
1 

6 

8 

12 
17 

4 
4 
24 

1 

2 
19 
12 

8 
14 

6 
48 
67 

2 

1 

l 

2 

3 

2 

2 

1 

5 

1 

'1 

'1 

1 

-1 

8 

^1 

M 

11 

5 

1 

15 

29 

32  j 

33 

22] 

llti 

Den  Vermögenswert  der  Schilfe  und  Am  darin  investierte  Kapital 
annähernd  zu  beurteilen,  ermöglichen  die  Angaben  des  Rheinschiff- 
registers, das  den  t'atierten  und  durch  £xperten  kontrollierten  Ver- 
sicherungswert der  Schiffe  angibt.' 

Tabelle  XIV  gibt  den  Wert*  der  Ilolzschiffe  nach  Gruße  und 


Volkswirt^tchaft  und  Staate  bau  ehalt)  fehlt  die  hiprzn  erforderliche  Handhabe  einer 
Schitfssteuer.    Ncnerdiugs  ist  (durch  Dr.  Arnecki )  dit'  öffentlich-rechtliche  Verpflich 
lang  der  Eiseosyndikate  xnr  Gewfkhrung  der  Auaiaiidspreiee  au  den  deutschen  tichifl- 
ba«  dmeh  Mllfraie  Blallibr  deotMben  Etens  warn  Hollaiid  gegen  IdeiitititiiMch- 
wi>  ngoragl« 

i  Fflr  einen  großen  d«r  Schiffe,  vor  allem  ftlr  die  Steinachiffe,  fehlt  es 
freilich  an  jeder  Angabe;  und  den  vorliegenden  liegt  auch  k«inp  einheitliche  Er- 
bebung sogronde,  sondern  sie  beruhen,  dem  eigentlichen  Zweck  des  Kegisters  eot- 
tipnchoid,  «of  d«r  «ntmaligen  odw  spftteren  BUiMiflkalion  dM  Schift«  bMw.  dMMn 
leteiar  antlioher  Unlmadroog.  Die  AngabMi  Uagoi  Um  tut  dto  eUueliien  Schiffe 
«US  verHchtedeDen  Zelleii  vor,  de  geben  den  Wert  zurielt  der  Anftaahme  an,  nicht 
aber  den  heutigen,  der  eich  gegen  früher  durcli  Abnütznnir  etc.  gemindert  hat  und 
«war  individuell  in  rerschiedenem  Grade  je  nach  dem  seitdem  verÜosaenen  Zeit- 
raum, und  nach  der  Gebranchsiotensität  in  dieaem.  Trotz  dieser  Einschränkungen 
dflxftB  diece  Angaben  InmerhiD  «tif  relattve  AUgemeingflltlgkeit  Mr  die  SdiUto  Tom 
Veekartal  Ansprach  erheben. 

*  <Alo  VenieherangnMfl  gilt  der  Wert,  welcher  anf  Qnnd  der  Wert- 


Digitized  by  Google 


118 


Vintw  Kapitel. 


Aiter  an,  durcli  deren  wertmelirende  bczw  wertmindernde  Einwirkung 
er  sich  bestimmt  zeigt.  Der  Wert  dei  sämtlichen  im  Ictzteu  Jabizelint 
gebauten  Schiffe  schwankt  je  nach  ihrer  Größe  im  wesentlichen  von 
5—9000  Mark.  Die  EäsenechiiSe  setzen  in  den  Wertregionen  ein,  wo 
die  H<dneliiff»  anf hömi  (Tab.  XV).  Die  für  die  Neckarechiffer  selbst 
in  Beiradit  kommenden  EÜBenechiffe  fafe  fiOOO  Ztr.  aus  dem  letsien 
Jahnehnt  aeh wanken  im  weeenfÜcheii  swisehen  10—20000  Mark«  der 
Wert  der  8dbüb  bis  10000  Ztr.  bis  30000  Usak,  die  Sduffe  bis 
90000  Ztr.  bis  60000  Mark  mid  die  noch  g^ßeren  erreichen  einen 
Maiimalwerk  yon  61200  Mark.  Die  Orüiche  Yerlmlung  der  8chi£fe 
naeh  ibrem  Werl  (TU>.  XVI)  ist  fClr  die  Holasohiflb  nur  mit  nicht  un- 
wesentlicher Einschrftnkung  festanstellen.^  flaßmersheiin  ist  auch  hier 
wieder  bei  aUen  Wertldassen  yertreten;  es  bedtrt  Schiffe  jeder  GrCfie 
und  Ari  Die  Neokais^raoher  Hdsschiffe  sind  relativ  von  genngerem 
Wert;  die  potenten  Elemente  des  Ortes  haben  bersits  den  Sprung  au 
den  EiaeikSGbiffen  gemacht  Eberbach  weist  eine  Haßmershehn  Shn- 
Jiehe  Verteilnng  au£  In  Hirsehhcm  stehen  ^er  großen  Zahl  unver- 
mögender  oder  wenig  bemittelter  Schiffer  mit  lelati?  klonen  Hds- 
schiffen  nur  einige  wenige  recht  vermögliche  Schiffer  mit  ESsenschiflfen 
gegenüber.  Der  Gcpamtdurchschnitt  des  Wertes  sämtlicher  Holzschiffe 
—  aUerdings  handelt  es  sieh  liier  nur  um  Frachtschiffe,  die  Steinschifb, 
die  ohne  Deck  offen  gebaut  sind,  haben  durchschnittlich  geringeren 
Wert  —  beträgt  etwa  4370  Mark.  Der  Gesamtwert  sämtlicher  Hoh- 
schiffe  mit  Einschluß  der  hier  im  Wert  nicht  angegebenen  wäre  auf 
etwa  1 200000  bis  1 260000  Mark  zu  schätzen.  Von  den  Eisenschiffen» 
(Tab.  XVII)  besitzt  die  wertvollsten,  absolut  und  relativ,  Neckargerach, 
der  Durchschnittswert  der  Eisenschiffe  beträgt  dort  ca.  30000  Mark; 
Haßmersheim  folgt  mit  einem  Durchschnittswert  von  25000  Mark ;  ihm 
scJiließt  sich  Eber))ach  sowie  der  Gesamtdurchschnitt  nahe  an.  Den 
Gesamtwert  der  Eisenschüfe  wird  man  —  mit  Einschloß  der  hier  im 


schfttznngstabeiien  ermittelt  wird :  hierbei  roI!  ein  Spielraum  von  lO'^'  t  pef<tattet  sein.» 
Betcbi.  d.  InteniAt.  Traiuiport-VendcheruDgtiverbaiids.  Gen.-Vers.  vom  II.  üept.  1901. 

1  Bie  fitalBsehiflb  mwI«  dfo  kleisttn  Kiee-  etc.  Nachen  sind,  da  aie  fttr  die 
VevridMnmgfgMelladluilteii  d«e  Segisterverbude  nicht  in  Betracht  Inmiiiieii*  in 
ihrem  W«rt  nicht  aufgenonmeni  «■  fehlt  daher  ftir  Neckareteinach,  NeckargemOnd 
untl  Hie  kombiniert^»  Ortp<rrnppe  ein  weBentlicfier  'IVi!  (^'t  Schiffe,  so  dnß  fV\r  dies© 
drei  Gruppen  die  angegebene  Zahl,  die  sich  im  weeeutJichen  auf  die  an  den  betr. 
Orten  vorhandeneu  wenigen  Frachtdchiffe  besiebeu,  nicht  auf  sämtliche  Schiffe  des 
Ovtee  an  varallcemeiBeni  Bind.  Die  «ndenplits  Milendwi  Aagahen  beeittlftditigeii 
kann  die  Richtigkeit  dee  Oeaamtbildea. 

*  Auch  hier  fehlt  es  wohl  an  den  Angaben  fQr  eine  Anzahl  der  Schiffe,  doch 
Wörde  üaa,  vielleicht  mit  Auanahme  Uberbaoha,  daa  Geaamtbüd  kaum  venchiebea. 
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"Wert  nicht  angegebrnon  —  etwa  auf  2,9—3  Millionen  Mark  schätzen 
kf'jnihTi.  Die  gesamten  Sdiiffr,  nu^  Holz  und  Eisen,  des  Necknrtnls 
dürtteii  also  einen  reinen  ßauwcrt  (ohae  ca.  lO^'o  Aufschlag  für  In- 
ventar und  Gerale)  von  etwa  4 — 4^/4  Millionen  repräsentieren,  wovon 
allein  auf  Haßmersheim  etwa  l'/s — IV«  Millionen,  auf  Neclcargerach 
über  800000  Mk  ,  auf  F.berbach  über  700000  Mk.,  auf  Hirschhorn 
knapp  150000  Mk.  entiallen  dürften;  für  die  anderen  Orte  sind  auch 
nur  annäliernde  Schlüsse  nicht  zu  ziehen. 

Der  Wert  des  eiuzelueo  Schiffes  ist  fortgesetzten  Schwankuugen 
der  Entwertung  unterworfen;  steter  Abnutzung  und  gelegenthchen 
Schädigungen  steht  mit  Reparaturen  ein  Wertgowinn  gegenüber.  Für 
den  Abnutzungsgrad  der  EisenschiltV  aut  dem  Neckar  fehlt,  in  Er- 
manglung einer  durcherprobten  Erlahiungszeit,  bisher  ein  binkter  An- 
halt, doch  wird  man  eine  längere  Benutzungszeit  als  etwa  50  Jahre 
kaum  voraussehen  dürfen.*  Als  Abschreibung  auf  das  Eisenschiff 
selbst  müssen  ca.  5- 600  Mk.  jährüch  gerechnet  werden,  wobei  grölkre 
Beparatoren  nicht  miteingeschlossen  sind;  der  Schiffer  sdbst  muß  flieh 
bei  Häsenschiffen  auf  die  Konservierung  durch  Teer  etc.  beechzftiiken. 
—  Bei  den  Holiscfaififen  kann  num  bei  80ii|ftltiger  Pflege  ein  dmch* 
sehnitUiches  Alter  von  20—25  Jahren,  vielleicht  auch  etwas  daraoter 
annehmen;  bei  den  mehr  abgenutsten  Steinschiffen  etwa  5  Jahre 
weniger.*  Sohligt  man  hei  normaler  Befariebsdauer  eine  Hauptreparatur 
mit  etwa  1800—2000  Mk.,  die  beiden  ersten  Reparaturen  mit  etwa 
2500  Mk.  an,  00  ergibt  sieh  mit  Einschluß  weiterer  kleinerer  Repara- 
turen bei  einem  Anschaffungspreis  (Bauwert  und  Inventar  etc.)  von 
etwa  9000  Mk.  im  ganzen  ein  Aufwand  von  ca.  13— 15000  Mk.  pro 
Schiff,  der  ehie  jährliche  Abschreibung  von  5 — 600  Mk.  erfordert. 
Durchschnittlich  betrflgt  die  jährliche  Abnutaung  des  Eisenschiffea 
etwa  4*/«,  des  Hohnchiffes  etwa  des  Geeamtwertes;  sie  ist  in  den 
eraten  Jahren  geringer  als  später  bei  dem  reparierten  Schiff,  die  Repa- 
raturen machen  insgesamt  et?ra  */*      ufsprflngliofaen  Schiffswertes  aus. 

I  Der  Abaatsnngsgrad  ist  sebr  vun  der  Art  des  Frachtgutes  abbAngig.  Gerade 
beÜD  Eiseiiscbiff  ist  «ne  änflerat  sorgfiiltige  Wartang  erforderlich,  die  einen  nidit 
nnbotiflcbfliebea  Aufwand  «n  If atMiall«!  eriieiacht  Für  9Sn  tiaenm  Necfcuschiff 
jUhfUch  «n  Teer,  Farbe,  SdunierCi,  Schrippen,  Pinecl  etc.  inogeianit  nebet  Ab- 
nntrang  und  Reparaturen  am  Taawerk.  Anker  et<\  ca.  300  Mk. 

-  Ein  gut  gebautes  liuiicachiff  kann  etwa  Ö— 8  Jahre  uhne  Reparatur  fahren 
und  nach  einer  ersten  aladann  notwendigen  größeren  Reparatur  etwa  obeneolang; 
Didi  der  Bttn,  «Im  nnoh  es.  1^16  Jahren  erfolgten  «weilen  Jtepcntnr  keiui  dM 
SeUff,  wenn  ee,  wonaf  Sdüffisr  und  Sebiffbener  Haoptwert  l^gen,  «ib  gutem  Bote 
und  edid  gebaut  ist,  etwn  nadi  weiteren  aedw  Jahren  noch  eine  urofte  Hnapt' 
repeiator  vertragen. 
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Die  Bezahlung  der  Reparaturen  erfolgt  aui  dem  Wege  fort- 
laufender, meist  schleppender  Abzahlungen,  die  sich  meist  gut  drei 
Jahre  hinziehen;  da  inzwischen  schon  wieder  neue  fleparaturen  hinzu- 
treten,  bleibt  der  Scbift'er  in  der  Regel  beim  Schiffbauer  fortdauernd  in 
der  Kreide,  in  der  Kegel  ist  es  nur  eine  Frage  der  Zeit,  waon  der 
Schiffer  aus  seinem  Gewerbebetrieb  gentigend  heiaiiswiitscliafibel,  tun 
die  Reparaturen  aus  den  laufenden  Einnahmeii  beKablen  zu  kOnueo. 
Bftrkredit  Dimmt  der  SchiflTer  zürn  Begleidi  der  BepaiatorlcoBteii  in  der 
Regel  nicht  in  Ansprucli.  —  Bei  Neubauten  von  HolzBohübn  wird 
der  Zahlungsmodus  im  Schiff bauTertrag,  dem  Akkord,  vef«nbait*  Die 
Zahlungtbedingungen  weisen  für  die  «nten  Zahlungen  relative  Über- 
einstimmung auf  und  weichen  nur  bei  der  ficblußregolierung  je  nach 
der  Vermögenslage  und  Kaufkraft  des  Bestellers  ab.'  Bei  der  Best' 
Zahlung  in  Terminen  sind  diese  gewöhnlich  nicht  über  drei  Jahie  be- 
fristet und  zwar  in  der  Begel  ohne  Sicherheit  auf  guten  Glauben,  eist 
seit  neuester  Zeit  wwden  selten  und  ungern  Akzepte  genommen.  Im 
allgemeinen  hat  sich  der  Schiffbauer  am  Neckar  wohl  gelegentlich 
über  scfaleppendeBestsahInngen,  ganz  vereinzelt  aber  nur  über  wirkliche 
Verluste  zu  beklagen;  bei  dem  freundnachbarlichen  Verhältnis  und  den 
mann^gÜMshen  und  fortgeerbten  Beziehungen,  m  denen  der  Holaschiff- 
bauer  am  Neckar  zum  Schiffer  selbst  steht,  kennt  er  den  eimeben 

*  Dieser  enthäit  na«  Ii  den  vorliegeDdeu  Exemplaren  die  genauen  Bestim- 
mnogeii  ttbar  Mite  und  Mataial  des  ficfaifliM  and  seioer  einselnen  Teile,  «ftber* 
bftupt  muff  ÖM  «aase  8diiff  onutofluift  heffsateUt  aeis.    Der  SdufflwaiiMMter 

muß  daa  Scliiff  auf  seine  Kosten  and  Gefahr  ins  Wasser  liefern.^  Er  muC  nlch  rer- 
pflichten,  f\a^  Sr'iiff  nofort  aneufangen  und  bis  zu  einem  beistimmten  Termin  feiiig- 
zustellon;  binwi'iien  ist  noch  ein  ZwiHchontermin  bestimmt,  an  dem  das  Schiff  «im 
Gebert  stehen»  muß.  Wird  der  Termin  vom  SciätTbauer  nicht  eingehait«u,  ao  muß 
dieoer,  im  Falle  einer  dieebeaOglldien  Vereliibaniiig,  «ohne  enk  Entaebeidtmg  des 
Geiricbts  in  Ansprach  zu  nehmen»,  eine  Konventionalstrafe  Ar  jeden  weiteren  Tag 
bis  zur  Vollendung  des  Schiffes  zahlen.  Diese  EntschildigunprBsnmme,  deren  Hohe 
vereinbart  wird  fin  einem  vorliegenden  Fall  beträgt  aie  zehn  Mark  pro  TagX 
von  dem  Vertragspreis  abgesogen. 

*  Ala  Beiaplel  awei  typiadie  Fälle,  bei  denen  der  Tflftragqyfeis  aanlhenid 
gleidi  lat.  Bei  dem  einen  Schiff  von  4600  Mk.  aahlt  der  Sehiffsr  in  folgenden  Baten: 
je  UDO  Mk.  bei  AbecbluA  des  Vertrags,  wenn  das  Schiff  in  Gehört  »teht,  wenn  die 
Innnenhö)«er  drin  sind  und  bei  der  Übergal)e,  -  200  Mk.  bleiben  stehen,  bi«  der 
Schiffer  2  oiier  3  Keiseo  gtjmaeht  hat  und  nielit,  daß  das  Schiff  gut  verdichtet  ist 
nnd  auch  voll  geladen  trocken  geht».  In  «iem  anderen  Fall  sahlt  der  Schiffer  bei 
einem  Verfcragapreia  von  4700  Mk.  ebenfalla  beim  Akkord  1000  Mk.,  wenn  das 
Schiff  in  Gebert  steht  900  Mk.,  wenn  das  Geholt  darin  ist  900  Mk.,  bei  der  Über- 
nahme 900  Mk.  Der  Rest  von  lOC^  Mk.  wird  zu  4"!  verzinpt  auf  drei  Termine 
bezahlt  und  swar  ^in  Tnhr  nach  der  Übernahme  :iOO  Mk.,  ein  weiteres  Jahr  daranf 
300  Mk.,  ein  weiteres  Jahr  die  renUicben  400  Mk. 
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und  dessen  Vermögens verhältaisse  gut  genug,  um  sich  vor  riskanten 
G^chäften  zu  bewahren  ;  es  sind  ganz  vereinzelte  Ausnahmefälle,  daß 
die  Grundlage,  auf  der  sich  die  Geschäfte  zwisclien  Schiffer  und 
Schiffbauer  abwickeln,  daß  sich  Treue  und  Glauben  durcli  nachträg- 
liche Verluste  als  unzuverlässig  und  das  Vertrauen  als  unangebracht 
erweisen.  —  In  nicht  so  primitiven  Fonnen  wickelt  sich  das  Ge 
schäft  bei  den  Eisenschiöen  ab.  Entsprechend  der  panz  andern  Wert- 
höhe des  Kaufobji'ktd  sind  hier  viel  eher  und  mehr  kaufmännische 
Gepflogenheiten  vorherrschend  und  beiderseits  auch  erforderlich.  Eben- 
so wirkt  hier  die  Verschiedenheit  der  Vermögenslage  der  Schifi'er  auf 
die  Cjistakimg  der  Zahlun^si  rfüngungen  we.sentlich  ilitlVreuziereuder 
ein.'  Das  iijigemuiusiecht  gelit  je  nach  Vereinburuu^^  über,  entweder 
mit  der  Schiffsübernabme,  oder  wenn  das  Schiff  das  Land  verläßt,  oder 
auch  erst  bei  gänzlicher  Bezahlung.  —  Daß  diese  sich  iegentlich 
hinschleppt,  ist  in  Anbetracht  der  in  Frage  kommenden  Beträge  er 
Uiriicb,  ehenflo  daß  dem  Schi£fer  die  fQr  den  Erwerb  der  EieenschifFe 
betrtchfliefaen  Mittel  nicht  immer  ans  eigenem  Vennögen  mr  Ver- 
fügung sieben,  so  daß  er  genötigt  ist,  zu  diesem  Zweek  Kredit 
in  Ansprach  so  nehmen;  übcv  größere  Veilnete  wollen  aneh  die  Eisen- 
werftbeeitzer  am  Neckar  nicht  zu  klagen  haben.  —  Abweichend  sind 
die  Zahlimgsbedingungen,  die  dann  statthaben,  wenn  das  Schiff  nicht 
beim  Erbauer  bestellt  und  besahlt  wird,  sondern  bereits  gebiaucht, 
<wie  es  reilt  und  seilt»,  von  einem  Schiffer  in  das  Eigentum  eines 
andern  ttbezgeht  Bei  diesen  Verkäufen  gelegenflich  von  Hand  xu 
Hand  sprechen  in  weit  höherem  Maße  als  beim  gewerbsmäßigen 
Verkauf  rein  individuelle  Momente  mit  und  beeinflussen  wie 
Zahlungsmodus  im  einseinen  Falle  noch  abweidModer,  je  nach  der 
Drini^keit  dee  Angebots  und  dem  Geldbedflrfh^  des  Verkäufers  und 
all  den  andern  F^reisfaktoren,  die  bei  derartigen  Gelegenheitsverkäufen 
nicht  bestellter  bezw.  nicht  neuer  War«n  stärker  funktionieren  als 
sonsk*  Über  Veranlassung  und  Häufigkeit  solcher  Besits  Wechsel  läßt 

*  Über  die  Höhe  der  eüuelaeQ  Baten  läßt  sich  daher  AllgemeingOltiges  oder 
auch  nur  Typisch««  nklit  anfeben.  Die  «irndnen  TemtM  bevtlmmen  sich  etwa 
folgendoiDatra:  1,  Bei  ünteneicbtiaitg  det  Vertrag*,  8.  wann  das  Schiff  In  Spanten 

ateht,  3.  wenn  das  Schiff  in  Platten  steht,  4.  «eon  das  SchiS'  zn  Wasser  geladen 
wird,  5.  hoi  AMipfprung  de«  Scbiffep.  6.  neun  Monate  'betw.  1  Jahr)  nach  Ab- 
lieferung de»  SchiifeB.  Diese  letzte  Frist  gilt  als  CiaranUttxeit  für  eventuelle  Mangel 
außer  den  durch  natOrliche  Abnntiung  oder  dureb  Verschulden  (dee  Schiffera  oder 
atiner  Leute)  entetandenan  Defekten»  worttber  die  Werft  sieb  daa  KontroUredit 
vorbehält. 

*  Domj?emäß  law^cn  pich  ;ni  fi  keine  allgemeineren  Normen  aufMtellen;  da 
dieie  Vertrage  nicht  an  die  Ötfentlichkeit  kommen,  vielmehr  im  Gegenteil  aus  per- 
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sich  Genaues  niclit  sa^en;  häufig  sind  es  (so  im  angeführten  Faii) 
Witwen,    die    in    Krmanglung    zur    Gewerbetortführuiig  L'^fciirnet-er 
Familienmitglieder  das   ererbte  Schiff  verkaufen;  in  anderen  FaiJen 
will  der  Vorhepitzer  sich  ein  neues  größereH,  vielleicht  ein  RheinscbifT 
zulegen;  wieder  in  anderen  Fällen  mag  Krankheit  und  zunehmendes 
Alter  den  Verkauf  veranlassen;  in  anderen  schließlich  mögen  ungünstige 
wirtschaftliche  Verhältnisse  dazu  nötigen.    Auf  Seite  der  Käufer  wird 
es  sich  in  erster  Linie  um  Aiifaiiger  Iiandehi,  die  mit  bescheidenen 
Mitteln  sich  allmählich  aufzuarbeiten  beginnen;  doch  auch  hier  wird  der 
Wunsch  ndch  einem  größeren  Schiff,  das  uüu,  zu  kaufen  zu  kostspielig 
wäre,  häufig  mitsprechen  und  andere  Gründe  mehr.    Die  Häufigkdt 
des  Besitzwechsels  l&Ot  sich  statastisch  nicht  festlegen,  da  das  gericht-^ 
liehe  Schiffsregister,  das  diflfibflcQgliohfi  Eintiüge  enthält,  erst  seit  1896 ' 
gefohrl  wird.  So  viel  geht  indes  auch  schon  aus  diesem  hervor,  daß 
der  Besttsweehsel  dniehaus  keb  Ausnahme&ll  ist,  viehnehr  sehr  httnfig 
erfolgt  und  daß  ein  großer  Teil  der  Schiffe  bevdts  ihren  sweiten,  andere 
anch  iliren  dritten  Besitser  haben. 

Ober  die  Bigentumsverteilnng  und  Besitsform  der  Schiflb 
ist  neuerdings  durch  das  Bchißkregisker  eine  Obenieht  möglich;  sta- 
tistisch erfossen  kssen  sich  jedoch  diese  Tatsachen  wegen  ihrer  Vor 
sohiedenheit  sehr  schwer  und  nicht  ohne  ihrem  Wesen  Glewalt  ansn- 
tun.  Yoransgeschiofct  sei  deshalb  hier  eine  Tab.  XVin,  die  gleich- 
seitig von  der  bisher  angewandten  Ortsgroppierung  absieht,  vielmehr 
die  Verleflnng  auf  das  gense  Neckartal,  anch  in  den  Orten,  in  denen 
die  SchifiEiBr  nicht  konxentiiert  wohnen,  angibt  nnd  damit  die  gewühlte 
Ortsgnippe  NeckaigemQnd,  sowie  die  kombinierte  «Sonstige»  gleichsam 
auflöst.  Allerdings  ist  diese  Aufirtelltmg  von  anderer  Stelle  und  nach 

sönlioben  Gründen  gefiuwentUcb  geheim  getiaiten  werden,  ist  eine  luformation  einielner 
Filk  bMonders  eridttrart.  Nidi  elMai  aotdicii  vorfiflguideD  EsufMftetg  wmdm 
«in  Mitte  der  80er  Jabie  gelnatM  Holnehiff  von  Aber  4700  Ztr..  dM  beilioflg  be- 
merkt nach  dam  Bhflimchiffsregister  1900  im  Jahre  1895  seine  letzte  Hanptreparator 
hatte  nr!(l   flespen  Wert  nftcb  der  Klansifikation  von  nuf  6000  Mk  anf7Ppr<?Vn 

ist,  im  Jahre  1897  von  der  Witwe  den  VorbeaiUers  für  3425  Mit.  «nebat  flieget 
(Anbtngnachen)  and  sämtlichem  Inventar  mit  AosschlaO  der  Betten>  verkauft,  ao 
sww,  daO  «in  bar«  Angttd  von  8200  Mk.  an  aahlen  wir,  wlhmid  der  Büt  von 
1825  Hk.  In  Tiar  Terminen  je  Mitte  Jali  1898/99/1900  und  1901  mit  5«/«  Zinsen  so  leiitan 
-war  Bip  fiir  gilnzlichen  Bejiahlung  bleibt  dnfi  Eigontumsrecht  dem  Vprkanfer  vor 
behalten,  wahrend  densen  (larantie  bezw.  dio  \'erantwortlichkeit  deR  Kflufcrs  mit  dem 
Tag  der  Übernahme  aufhört,  b«sw.  beginnt.  Die  Versicherungspüicbten  und  »Rechte 
gehon  an  den  Kftnfir  Ober,  der  bia  aar  voUatiadigen  Beiablnng  daa  Sehiff  bei  liair 
aolidea  VerBteharengagaaellaehaft  so  veraiclwni  verpAiditat  lat  Die  DUbnot 
zwischen  Verkaufspreis  imd  dem  angegebenen  Wert  dea  Schiffe  l&ßt  hier  auf  ba- 
aondete  Momente  schließen,  die  bei  der  Vertragaattpelianmg  mitgewirlu  haben. 
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Tabelle  XVUL 
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andeieu  Gesichtspunkteü  erhoben  worden,  was  eine  nicht  unbedeutende 
Abweichung  von  tlen  bisher  benutzten  Zahlen  zur  Folge  hat*,  indes  ftir 
die  bisher  nicht  genannten  Orte,  da  sich  die  Differenzen  haupts^ihlich  auf 
die  5  be/w.  G  Ortsgruppen  verteilen,  nicht  wesentlich  in  Betracht  kommt 
Weniger  noch  für  die  prinzipielle  Übersicht  der  Eigentumsverteilung. 

Nach  Tabelle  X\  III,  deren  sonstiger  Inhalt  im  wesentlichen  nur 
bereits  angeführte  Prinzipien  bestätigt,  sind  es  etwa  9— 10^/^  der  Schiffe 
des  Neckartals,  die  im  Besitz  von  zwei  Schiffen  sind,  eine  noch  größere 
Zahl  von  Schiffen  ist  (etwa  mit  Ausnahme  von  1—2  Schiffern,  die  drei 
Schiffe  beeltoen)  oicht  in  einer  Hand  vereinigt.*  Eine  großkapitali* 
atiflcfae  Untamebmimg  flir  annehliefillelie  FnditfldiifGüiii,  also  dne 
Reederei  bezw.  große  SchifibhrtsgeBeUsebaft  mit  großem  Schi£&park, 
wie  auf  anderen  dentsehen  Flüseen  und  TOsQgMi  anf  dem  Bbein,  ist 
auf  dem  Neckar  nicht  vorhanden.  SpesieU  auf  dem  Neckar  henaeht 
der  IGeinbeirieb  im  Schiffergewerbe  in  der  chaiakteristiacfaein  Gestalt, 
die  ihm  die  smn  gro&en  Teil  fiunilienartige  Form  der  Unteniehmimg 
gibt,  sie  erklärt  gletehzeitig  im  wesentlichen  ^e  BedtsverteUnng.  Der 
Neckarschiffer  fUirt  nfimlich,  wenn  er  nicht  geiade  durch  Erankfaeit 
oder  Alterschwacfae  verhindert  ist,  selbst  auf  dem  eignen  Schiff  und 
mit  ihm  sind  meist  same  Sohne  oder  sonstige  nahe  Verwandte  auf  dem 
Schiff  tätig.  Das  Schiff  geht  beim  Tode  meist  an  die  Witwe  oder  den 
Sohn  über,  der  bisher  darauf  ge&hien  ist;  bisweilen  aber,  besondeta 
wenn  mehrece  Sohne  vorhanden  sind  und  der  Schiffer  die  Mittel  dazu 
hati  baut  er  bereits  bei  Lebseiten  ein  zweites  Schiff,  in  dessen  BesitB  er 
sich  häufig  mit  seinen  Söhnen  teilt*  Einiehie  vermögende  Schiffer  — 

»  Ein  analoges  Resultat  gibt  t.  Ii.  aucli  oinp  Anfnahme  des  Mitpli^derver- 
seichoiseea  des  Neckarachiflervereins.  B^i  der  spüter  zu  besprechenden  Fragebogen- 
unteraochnng  waim  von  86  fidiiffseigneni  78  alleinige  Besiiser  eine«  Schiffe«,  9 
aUeiaige  Bedtier  siralar  SeUfli^  8  beaalten  etn  Balbtail  eioM  Sehiffat. 

*  Die  Zahlen  sSnd  fraglos  zn  niediv»  anch  iai  wohl  die  Verteilung  besonder« 
auf  mittlere  Klasse  und  die  Abgrenstung  dieser  von  <]fr  dritten  K!fl«»Rp  nioht 
»atreüf  mi,  auch  kaum  recht  durchführbar,  da  die  Grenze  eine  durchaus  fließende  ist. 

'  Als  charakteristiaches  Beispiel  «iieue  folgender  Fall:  ein  Bafimeraheimer 
SdiifllBT  teOt  dao  Bealts  ainea  aiaernaa  Bhalnaehiflli  vom  Aber  10000  Ztr.  mit  aaiaao 
awei  Söhnen,  denen  er  die  Anteile  geschenkt  hat,  in  der  Wtfaa^  daß  ihm  aelbst  */«. 
jedem  der  Söhtif'  ',V  zustehen.  Im  .fahre  1894  baut  pr  ein  neues  größere«  Rhein- 
schiff von  über  17000  Ztr.  und  teilt  es,  nachdem  inzwischen  ein  dritter  Sohn  heran- 
gewachsen ist,  in  der  Weise,  daß  ihm  selbst  ^V*o  verbleiben,  wfthrend  er  den  beiden 
SöhnaD  und  Ifitbaattsern  de«  «raten  Sdüffii  Ja  ein  Aebtel,  ä»m  drittan  Salin,  der 
«n  dem  andani  Schiff  nidit  beteiligt  iat,  ala  AntaU  aehenkt  Ala  der  «igantliche 
Besitzer  der  swei  Schiffe  gilt  aber  der  Vater.  Ans  Fallen,  wie  dem  eben  beaaiah- 
neten  (Gericht!.  Bchifferegigter,  Mimnheini),  eetzt  mch  zum  groflan  Teil  die  oben  an* 
geführte  Zahl  der  Besitzer  mehrerer  Schiffe  zusammen. 
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80  in  Haßniersheim  und  Ncckarr:crach  —  setzen  ihren  Stolz  dareiu, 
jedem  der  Söhne,  wenn  er  heiratet  und  selbständig  werden  will,  gleich- 
sam als  Mitf^ift  fM*n  S(  ]iiff  zu  übedassen,  auf  dem  er  seine  Fahrt  in  die 
Zukunft  aniRiten  soll.  Für  sich  seibat  behalten  sie  alsdann  ein  Schiffs- 
anteil  vor,  dessen  Höhe  individuell  versciiieden  ist;  beim  Tode  föllt 
dieser  Anteil  der  Witwe  und  Mutter  des  jun^^en  Mitln  sitzers  zu,  oder 
dieser  wird  Besitzer  des  ganzen  Schiffes.  Dieser  Erbgang  unter  Leben- 
den vollzieht  sich  in  der  Re^el,  ohne  daß  es  zum  gerichtlichen  Eintrag 
kommt;  seine  Häufigkeit  entzieht  sich  daher  der  statistischen  Fest- 
legung. Eiuf;((  her  liegt  das  Verhältnis  beim  Erbfall  von  Todes  wegen. 
Hier  fällt  zumoibt  der  lebenden  Witwe  das  Schiff  zu,  die  dessen 
Führung  und  die  der  Geschäfte  einem  ihr  zuverlässigen  Manne,  Setz- 
schiffer (der  den  Schitiseigner  «ersetzt»)  genannt,  gegen  Entlöhnung  an- 
vertraut. Ist  ein  Sohn  vorhanden,  so  übernimmt  dieser  die  Funktionen 
des  SetsBchiffera  und  wird,  wenn  er  einen  eigenen  Herd  gründet  oder 
sonst  in  die  Jahre  kommt,  in  der  Regel  von  der  Matter  am  Schiff  mit 
der  Hftlfte  betäligt  Sind  mebrere  Söhne  vorliaiidan,  bo  erben  dieee 
hftufig  anteÜBiwetse  das  Schiff  gememsam.  Ein  dritter  Fall  des  Erwerbs 
von  Miteigentam  tritt  dann  ein,  wenn  der  Schiffer  ein  neues  Schiff 
baoen  will,  indes  nicht  die  nötigen  Mittel  zur  Verfügung  hat 
oder  sich  hypothekarisch  verschaffen  Innn,  besw.  will.  In  diesem  Fall 
gewinnt  er  die  Beteiligung  des  Vaters  oder  eines  Verwandten  oder 
sonst  Nahestehenden.  Bisweilen  kommt  es  so  zu  Familiengrflndnngen, 
wenn  etwa  ein  Schiffer  gemeinsam  mit  Vater  und  Schwager  sich  ein 
Schiff  erbaut;  nur  vereinzelt  fehlt  das  verwandtschaftliche  Band  anter 
den  Mitbeteiligten.  Bei  großen  Rheinsehiffen,  wie  fiberhanpt  bei 
eisernen  Schiffen  ist  diese  kaidtalistische  Beteilignng  nm  vieles  häu- 
figer als  die  durch  Eirbgang  geschaffene,  häufiger  vor  allem  auch  als 
bei  Holzsehiffen«  bei  .denen  der  letstere  Eirwerb^gmnd  f&r  die  Mitbe- 
teiligung flberwiegt*  Die  KomHnationen  sind  ebenso  häufig  wie  nach 

»  Im  Folj?enden  einige  Beispiele  für  die  Gestaltung  der  Eigentums ver- 
balinisee  an  Schiffen:  Matter  und  Sohn  besitzen  ein  Eisenachiff  von  20000  Ztr. 
je  snr  HAlfte;  sirai  Bvadar,  dm  wie  in  Eberbedi,  der  andm  in  Bottar- 
dam,  haben  vom  Vater  «in  Eiaeiiaeliiff  Yon  17000  Ztr.  Im  Erligang  sitm  balMgeii 

BesitE  erhalten;  zwei  BrAder  kaufen  je  znr  Hälfte  ein  EisenBchiff  von  15000  Ztr.; 
ein  8ch5flV>r  kauft  mit  seinem  aaawärtigen  Bruder  und  dessen  Fraa  ein  Kigenscbiff 
von  20000  Ztr.,  so  zwar,  «laß  jenen  je  V*f  «lini  */«  *na  Eigentum  zusteht;  eine 
SciiilTerswitwe  laßt  gemeinsam  mil  ihrem  Sohne  ein  Schiff  von  12000  Ztr.  erbauen 
nnd  swar  aie  */a  anteilig,  er  */t  anteilig;  swei  Brttdar,  in  Nedmigemflnd  und  Eber 
badi  wohnhaft,  laooen  gemeinsam  mit  ihrem  fidiwager  in  Neekugeraeb  ein  Eiaen- 
schiff  von  28000  Ztr.  erbauen,  dessen  Eijfentnmsrecht  ihnen  in  einem  '/?  und  zwei 
'  4  Anteilen  za»>teht  eine  Witwe  erbaut  ein  Eisenachiff  von  7700  Ztr.  mit  '/>  Anteil 
Helmaa,  Necä&rschülcr.  H.  f 
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Verwandtechaftsgrad,  Erwerbsgrund  und  Eigentumeantoil  verschieden.* 
JedenfihUfl  steht  das  gemeinschaftliche  Eigentum  mehrerer  an  ainem 
Schiff  mit  dmn  Eigentum  eimeliMr  an  mahrafen  Sohilfea  tum  Teil 
in  enger  Wechselwirkong  und  erhttlt  die  BedtEvethfiltDlsse  der  Sobiffer 
in  fortwAhzendem  Flusse.  Und  diese  fluktuierende  Bewegung  wird 
noch  stftrker  durch  die  weitete  Tendenz,  das  gemehisehafUidie  Bigen- 
tum  in  ean  alleiniges  su  wandeln,  durch  das  Streben,  die  Miteigen- 
tümer absufinden  und  AUeineigeDtümer  xu  werden.  Es  ist  eine  dunsh- 
aus  nicht  ungewöhnliche  Erscheinung,  die  mehrfach  in  Sehiflb-Register- 
läntrfigen  wiederkehrt,  dafi  einer  der  Miteigentümer  die  Antdle  der 
anderen  aufkauft,  sobald  er  selbst  nach  einige  Jahren  des  Gewerbe- 
betriebs SU  Mittehi  gekommen  ist^  oder,  im  Falle  eigenen  Unvermügens, 
durch  Benutaung  des  ihm  durch  das  B.  S.  G.  yom  14.  VI.  1895 
wesentlich  erldchterten  Ejndits. 

Das  Kreditbedürfids  der  Schiffer  hatte  der  Übergang  an  anderen 
größeren  Schifbtypen  und,  im  Zusammenhange  damit,  das  erhöhte 
Kapitalerfordemis  notwendigerweise  YiEstftrkt  Als  beiEinftihrang  der 
Schieppscliiffahrt  an  die  Schiffer  die  Dringlichkeit,  neue  größere  Schiffe 
anzuschaffen,  herantrat,  ohne  daß  ihnen,  zumal  bei  der  Ungunst  der 
voraufgehenden  Jahre,  die  entsprechenden  Mittel  zur  Verfügung  standen 
oder  auf  dem  Wege  des  Personalkredits  zu  beschaffen  waren,  der  ge- 
rade an  den  insgesamt  unter  der  wirt«cbafllichen  Einwirkung  der  Not- 
lage des  Schiffergewerbes  stehenden  Scliifferorten  in  solchen  Zeiten  nur 
in  beschränktem  Maße  funktionierte,  da  hatten  sie  sich  zum  Teil  ent- 
schließen müssen,  ihren  Berits  an  Grund  und  Boden  hypothekarisch  zu 
belasten.'  Neben  diesem  in  seiner  ^ewerblich-landwirtscliafllichen  Ver- 
quicknnj^  zumal  bei  den  schwankenden  Einnahmen  der  Schiffer  nicht 
unbedenklichen  Realkredit,  dessen  Ausdehnung  nur  schwer  festzustellen 
wäre,  wurde  besonder«  in  den  späteren  Jahren,  vornehmlich  nh  man 
aihnählich  zu  Eisenschüfen  übeigiug,  der  Personalkredit  herangezogen. 

für  sich  nad  je  '/*  für  ihre  swei  Sohne;  ein  Schiüer  hintcriaüi  zwei  Eiäeuscbifle 
seinem  Terfaeirmteten  Sohn  und  dessen  Ebefiraa  sur  gemelnHunen  HiUlet,  •aiaaa  dni 
Tedatem  tnr  Kemeineamen  anderen  Hfllfte;  iwei  Schiffer  an  einem  Ort  kaafim  banr* 
lassen  r-'v.-i  SrbifT  auf  halben  Aoteil  erbauen;  SdiifiSinwitwa  imd  Bdiwager  kanAvi 
ein  SchitI  zu  hälftigem  Anteil  etc.  cto 

'  In  den  selteneren  Fällen,  wo  nicht  Verwandte  (oder,  »olchef  deren  rerwandt- 
flchafUichea  Variultnit  aus  dem  Regiatereintrag  nicht  m  ersehen  oder  ennmebman 
ist)  aieli  am  ficfaifltwigentnm  betaOiien,  «ind  ea  dann  hlollg  IHlhefe  Sckiffar»  die  ala 
Privatleute  ihr  VermOgen  alt  Vorlieba  dam  Element  anvwtmoen,  daidi  das  aia  ai 
erworben  haben. 

•  Z.  B.  in  umtaufendem  AlaÜe  m  Anfang  der  t^er  Jahre  in  Hafimwabeiin. 
8.  Akten,  Bezirkaamt  Moabach. 
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In  welchem  Maße  dien  geschali,  entzieht  sirli.  <l;i  es  sich  hier  in  erster 
Linie  um  t'reuinl nachbarlichen  Kredit  hündeil,  aus  leicht  erklärlichen 
Gründen  der  Beobachtung.  Reiner  Bankkredil  dürite  kaum  in  Betracht 
kommen;  er  entspricht  nicht  dem  kleingewerbüchen  Tharnkter  des 
Neckarschi  Hergewerbes.  Am  meisten  ist  für  den  Personalkrtdit  neben 
dem  rein  privaten  nocii  der  gonossenscbaflliche  Kredit  und  etwa  der 
Sparkassen  kr  edit  benutzt  worden,  (»hne  daß  indes  zifferimiußige  Belege 
zu  erbringen  sind,  in  welchem  Üiufiuigc  dies  bei  derartigen  Instituten 
in  Mosbach  f  Eberbach,  Neckar» teinach,  Neckarbischofsheiui  etc.  ge- 
schieht. 

Eursfristiger  und  hochverzinslicher  Fersonalkredit  ist  aber  für 
den  Schiffer,  dessen  im  Schiff  investiertes  Gewerbekapital  sich  nur 
gans  langBam  verrinrt,  für  Schiffabauzwecke  in  der  Form  Dicht  geeignet, 
auch  in  der  Hohe»  da  keine  genügende  Sidierheiten  geboten  werden 
konnten,  itlr  die  hochgespannten  Be^llifiiiaM  nnsoreldiend.  Real- 
kiedit  Dir  Schiffersweeke  dienstbar  gemacht  hatte  die  holUlndiBebe 
Geeetsgebimg,  welche  die  Kreditgewährung  für  die  Kosten  der  E^ 
bauung  elnee  Schiffes  durch  eine  zweckentsprechende  VerpOudiingS'-  ' 
form  ermöglichte^  und  durch  diesen  dem  Sehiffiar  gebotenen  Aus- 
weg mit  dazu  ftthrte;,  daß  die  hoUtodiachen  Schifft  und  Werfte  be- 
vonngt  wurden.  Audi  im  Interesse  des  deutschen  Schiffbaugewerbes 
wurde,  nadidem  in  den  Kreisen  der  Beteiligten  die  Notwendii^eit  der 
Veipfibiduugsmöglicfakeit  der  Binnenschiffe  lebhaft  geltend  gemacht 
worden  war',  gelegentlich  der  Regelung  des  deutschen  Binnenschiff- 
fahrtrechts  durch  R.-0.  vom  15.  VI.  18d6  §  181  ff.  auniclist  i«ovi- 
sorisch,  dann  mit  B.  G.  H.  6,  B.  Art.  12,  Nr.  XXI  durch  B.  G.-B.  1859ff. 
definitiv  ein  vertragsmftO^^  Ffiindrecht  kraft  Registereintrag  gescbafibn. 
Damit  war  der  Kreditfähigkeit  des  Bcbififors  eine  sichere  Basis  gegeben. 
Dieser,  auch  von  den  Schiffern  des  Neckartals  alsbald  stark  in  An- 
spruch genommene  Pfandkredit  ermöglichte  zum  wesentlichen  Teile 
die  in  den  letzten  Jahren  rasch  zunehmende  Neuanschaffung  von 
Eisenschifien.' 

Die  auf  dein  Rhein  eingetretene  Wirkung  einer  Überproduktion 
machte  sich  in  ihren  Konsequenzen  auf  dem  Neckar  nicht  fühlbar,  da 
die  Organisation  des  Frachtgeschäftes  einen  Preisdruck  auf  die  Fracht- 
sätze durch  Überangebot  verhindert.  Andererseits  wurde  eine  durch 
neuhiuzutretende  Schiffe  erfolgende  Tumusverlangsamung  dadurch  para- 
lysiert, daß  die  Kreditermöglichung  die  Tendenz  nach  dem  Rhein  nur 
noch  verstärkt  und  so  eine  Übersetzung  des  Gewerbes  auf  dem  Neckar 


»  u.  »  Landgraf,  B.  8.  G.    L.  336. 
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verhindert.  Dagegen  wurde  gerade  für  das  Neckuisuliiffergewerbe  eine 
Einiichtuiig  ermöglicht,  die,  alö  erste  ihrer  Art  iu  Deutschlaud,  den 
.Scliiifern  —  allerdings  unter  gewissen  Kautelen  —  den  Kredit  verbilligte. 
Die  Spar-  und  Waisenkasse  Ebcrbaoii  hatte  bereits  August  189;")  den 
Antrag  bei  der  Regierung  gestellt,  Darlehenskapitaiit]!  auf  Scliitie  aus- 
leihen zu  dürfen,  indes  war  der  Antrag  nicht  genehmigt  worden,  in 
Anbetracht  nicht  unwesentlicher  Bedenken  gerade  bei  einem  derartigen 
Institute,  das  auf  möglichst  sichere  und  zinsbare  Anlegung  der  Spar- 
geldor  bedaeht  sein  muß.^  Dieee  Schwierigkeiten  und  Bedenken,  die 
sich  immeiiun  beseitigen  oder  doch  relativ  nnschAdlidi  madien  ließen*, 
durften  aber  um  so  weniger  aossehlaggebend  Min,  ob  es  die  AbsteL- 
lung  eines  vieleneits  empfimdenen  wirtschaftlichen  Bedflzfiilsses  galt 
Die  Kredilgebung  durch  die  Kasse  konnte  In  doppelter  Richtung  Ab- 
hülfe Bcbaffon,  einmal  durch  Verbilligung  des  Kredits  der  Schifibelg&Wi 
zum  andern  durch  Hebung  .des  deutschen  Schlfl^banee.  Bio  Be- 
dingungen, unter  denen  schlieOÜch  Ende  1896  die  staatliche  und  die 
städtische  Genehmigung  erteilt  wurde,  waren:  1.  fiigllosmig  der  Sicher 
heit  durch  BOxgßcfaaft^  2.  Beschrftnkung  der  Beleihmig  auf  Schiffe,  die 
im  Schiffsregister  Mannheim  eingetragen  und  bei  einer  soliden  Ver^ 
Sicherungsanstalt  zugunsten  der  Kasse  versichert  sind,  3.  Begrensong 
der  Darlehen  auf  die  JEUlite  des  Schi&wertes  und  einen  Maadmalbetrag 
von  tOOOOMk.,  4.  Festsetzung  jshriicher  Abtragungen,  die  der  Wertmin- 
derung des  Schiffes  entsprechen.  »  In  diesen  Bedingungen  kommen 
die  im  Weeen  des  Sparkasseninstitnts  gegebenen  GrOnde  ftlr  die  nur 

'  Solche  Bedenken  waren:  1.  Vorrang  einselner  (unter  B.  S.  G.  §  102,  1  —  3 
aufgeführter),  z.  T.  niclit  unbetrftchtlirh*»r,  wenn  auch  nnch  Jabresfrist  verjfthronder, 
abrigeng  versicherungsfAhigor  Forderungen  der  Schiäsgläabiger.  2.  Gefahr  der 
fictaifiwibnQtBaDg  nod  kontinoieriidier  Warlmiadsrung.  I.  Notwvndi^eit  nnd 
Schwierigkeit  kootlaaieriidber  Xapitalracksablnng.  4.  8di«i«figk«lt  aiureicbeader 
fflcherttollung  und  zwar  a)  infolge  der  Abnahme  der  VersichernngsHomme  zur  Ver 
wetidnnp  einer  ültervorsicherung,  b"^  nicht  einwandfreie  Bonität  von  Versichernnfrs- 
Geaellachaftcn  n.  ü,.  ci  bei  einzelnen  Versicherungs-GeseDschaften  nnr  partielle  » 
eatzhöbe,  d)  Beschränkung  der  Versicherung  auf  höhere  Gewalt  und  leichte  Fahr- 
IssBigkeit,  e)  SohwieH^keit  regehnttOiger  Aufbringung  hoher  VeiweheraogBpcamieo.  — 
5.  Mangelnde  internationale  Rechtswjrkmoikeit  dos  Sdiifl^fmdirecfate,  a)  bei  Be- 
lastung, Beachlagnaiime  und  Venteigerang  durch  Gltabfger  im  Analattd,  b)  bei 
Aaslandsverkauf. 

s  1.  dorcb  Versicherung  bei  notorisch  sohder  deutscher  Versicherung,  Zedierang 
der  Police  an  die  Kaase  imter  Ansaige  der  Inhaberechaft  in  die  GeeeUaefaafl,  Ana- 
sahlang  bei  Totelverlosten  nnr  gegen  Rflckgabe  der  Police,  Annotiemng  kleiner 

St-häden,  2.  durch  ßQrgfcfaaft  gegen  selbstverwAinldetc  F^chäden  (culpa  lata  nnd  dolns') 
und  fiepen  AiiHbleiben  8ucce(>siver  Absahlungen,  3.  durch  internationale  Anaricennt* 
nis  der  äclufispfandrechte  (bereits  mit  Uollaud  in  die  Wege  geleitet). 
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beschränkte  Erftillung  der  für  das  Neckarschififergewerbe  gehegten  Er- 
wartimgeii  zum  Ausdruck.  In  erster  Linie  ist  es  die  Festsetzung  des  im 
besten  Falle  einem  Scfail&wert  von  20000  Mk.  entepreohenden  Maxiinal* 
Dariefansbetragee,  die  eine  sMrkere  BenutKong  der  im  Frinsip  schfttsena- 
werten  Inetitutbnen  bisher  verhindert  hat.  Die  DariehnsmOglidi- 
keit  schließt  etwa  mit  der  Grense  der  Neckarschiffe  ab  and  alle 
größeren,  vor  allem  die  Bheinschiffe,  aus.  Aber  selbst  bei  geriug- 
wertigeren  Schiffen  dürfte  eine  Hypothek  hinter  den  Sparkaesendailelien 
an  zweiter  Stelle  auf  die  zweite  Schifiswerthfilfte  nur  schwer  beizu- 
bringen sein.  Aus  diesen  Chrfinden  konnte  das  SchiffiBdarlehen  der 
Sparkasse  bisher  nur  wenig  in  Anspruch  genommen  werden.  Hierin 
Abhülfe  zu  schaffen  und  der  Einrichtxmg  die  verdiente  wirtschaftliche 
Bedeutung  im  Interssse  des  Neckarschifferstandes  zu  geben»  wftre  erst 
durch  Erhöhung  der  Maximalgrenze  etwa  auf  16000  bezw.  20000  Mk. 
mißlich;  auf  Grund  der  gewährten  Garantien  dürfte  eine  derartigs  Eir- 
hohung  seihst  Ar  ein  ^wurkasseninstitut  nicht  bedeoklieh  sein,  aUw- 
dings  Immer  unt«r  dem  Vorbehalt  —  der  überhaupt  ftlr  diesen  GeediSftB- 
zweig  dringend  geboten  ist  und  nur  dann  diesen  bemerkenswerten  Ver- 
such, den  Sparern  selbst  Kredit  aus  den  Spaigeldem  zu  gewähren, 
rechtfertigt  — ,  und  unter  der  Voraussetzung  genauester  Prüfung  der 
wirtschaftlichen  Verhältnisse  von  Schiffer  und  Bürgen,  wie  Überhaupt 
außergewöhnlicher  Sorgfalt  und  Vorsicht  des  Gläubigers.  —  Der  Schiffe 
kredit  der  Kasse  hatte  sich  anfangs  gut  eingeführt  und  die  Zahlungen 
erfolgten  pünktlich  ;  als  aber  später  größere  Darlehen  gefordert  wurden 
und  verweigert  werden  mußten,  trat  ein  Stillstaud  ein.  Insgesamt 
waren  von  der  Eberbacher  Spar-  und  Waisenkasse  ausgeliehen  zu  Beginn 
des  Jahres  1899  Mk.  52630, 

1900  >  55387, 

1901  »  49952,50.^ 

Die  Anzahl  der  gewährten  Schill'sdarlelien  ist  aus  nachstellender, 
auf  Grnnd  der  gerichtlichen  8cbü£sregister  aufgestellten  Tabelle  XIX 
(Seite  134/35)  zu  ersehen. 

Etwa  ein  Drittel  sämthcher  Eisenschiffe  ist  durch  Pfandkredit  be- 
lieben; von  der  gesamten  Öcliifli'sdarlehenssumme  entfallen  nur  lO'/j'/o 
aul  Ilolzschifle.  Während  die  durchschnittliciie  Pfandsumme  auf  jedes 
beiieheue  Eisenpchit^"  ca.  1273U  Mk.,  auf  i<'des  Ho]zschilf  ca.  3Ü00  Mk., 
auf  jedes  Scliiü  überhaupt  cn.  9540  Mk.  betragt,  kommen  auf  die  von 
der  Eberbacher  Kasse  beliehenen  Schüfe  durchschnittlich  nur  4602  Mk., 

'  huinniari^cher  Kecb«aBcbaftflbt»richt  üet»  Getueindtirats  der  Ötadt.  Kberbach 
vom  10.  Juli  VJOl. 
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UaßuiersheiiD 

Neckar- 

Eberbftcb 

Hfnchborn 

Pfandemtrage 
auf: 

Schiffe 

Pfand 

Schiffe 

Pfand- 

Schiffe 

Pfand- 

Schiffe 

Pfand- 

Schiffe 

Pfknd 
Siuttins 

schiffe; 

14 

188879 

9 

119310 

7 

87475 

2 

36100 

1 

5000 

HolESohiffe: 

8 

12974 

1 

8200 

8 

25567 

2 

3650 

6 

15700 

Im  ganzen 

17 

196353 

10 

122510 

15 

118042 

4 

38750 

20700 

dagegen  ca.  18  465  Mk.,  also  über  das  Vierfache,  auf  die  zugunsten  ho^ 
lAndischer  Pfandgläubiger  (Werften  und  Scbiffskredit-Instituten)  be- 
liehenen  Schiffe.  Der  Zinsfuß  beträgt  bei  diesen  holländischen  Dar- 
lehen inkl.  «Adminietrationsgebühr» :  5— 5*|i*^/o;  er  ist  also  durch- 
schnittlich um  l^/o  höher  als  bei  der  Eberbacher  Kasse,  bei  welcher 
der  Zinsfuß  zwischen  4^/4 — 4Vs^/o  schwankt  Dafür  sind  die  Kaatelen 
bei  den  holländischen  GeaeUscbalten,  die  keine  Bürgen  fordern,  nicht 
80  einscbiflnkender  Natur  uad  vor  allem  sind  die  ausländischen  Dar- 
lehen an  keine  Mazimalgren^e  gebunden;  dementspiechend  ist  auch 
ihre  Beleihung  eine  um  so  viel  höhere.' 

Die  Eberbacber  Kasse  bietet  freilich  für  den  Geldnehmer  eine 
erhebliche  Zinsersparais  gegenüber  den  holländischen  Darlehen,  doch 
sind  die  Kautelen  eben  nicht  tHr  jeden  zu  erfüllen  und  die  Beträge  zu 
klein,  um  dem  Schiffer  auBSurnchen*,  zu  groO,  um  noch  eine  zweite 
Hypothek  aufnehmen  zu  können.  Die  Teuerkeit  des  holländischen, 
die  Unzulänglichkeit  des  Eberbacher  Schiffskredits  ergeben  die  Beden« 
tung  des  genossenschaftlichen  Kredits  für  die  Schiffer.  Zwei  ein- 
getragene Genossenschaften  mit  unbeschränkter  Haftpflicht,  die  beiden 
Vorschuß  vereine  Mosbach  und  Neckarhischofsbeim,  sind  im  ganzen  mit 
ca.  15  Fallen  nnd  ca.  125000  Mark  je  etwa  zur  Hälfte  am  Schiffs- 

>  DsB  hOehit  BelielMiie  diäter  Sehlffl»,  deeieik  VenidMntngawtrt  im  Rhein- 
achiifiar«glstor  1900  mit  60000  Mk.  aogffgttben  iit,  wnrde  In  Höbe  tod  80600  Mk.» 
also  etwa  cur  Hälfte,  ver]>fäDdet. 

•  Nur  in  einem  einzigen  Falle  stehen  hinter  4!'>00  Mk.  der  Kberbacher  Ka«$e 
noch  weitere  1950  Mk.  an  sweiter  Stelle)  Die  höchste  für  die  £berbacber  Kasse 
eingetragene  ächifishypoihek  lautet  auf  10000  Mk.  an  4^1  "lO. 
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Davon  «ngnnst^n 

Sonstig« 

Im  ganzen 

d.  Spar-  u.  WaiHen 
knsiie  Eberbach 

hollän  1  TTind* 
gläohjger 

Schiff« 

Pfand- 

SttlDBl« 

Schiffe 

Schiffe 

Pfand 

Schiffe 
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kredil  beteilig;  der  Zinsfuß  beträgt  in  der  R^el  5°/o,  bei  einzelnen 
Darlehen  auch  4V«°/o.  Während  es  sich  bei  den  holländischen  Dar- 
leben ausschließlich  um  Baukredit  handelt,  überwiegen  hier  die  Darlehen 
für  Erbportionen,  Restkaufschilhnge  und  Abfindungen  mit  Mitbesitzern; 
zum  kleinsten  Teile  befinden  sich  indes  auch  Restbaugelder  darunter, 
die  von  den  Neckarwerften  dem  Vorschußverein  Mosbach  zur  Abwick- 
lung übertragen  sind.  Die  Pfandeinträge  auf  restliche  Baugelder  seitens 
der  SchifTsbaumeister  sind  überhaupt  relativ  selten,  es  handelt  sich  etwa 
um  10  Fälle  mit  ca.  85000  Mark  durchgehends  zu  5*^/0,  die  hollän- 
dischen mitinbegriffen.  Auf  Reparaturkosten  findet  sich  nur  ein  ein- 
ziger kleinerer  Betrag  eingetragen.  Die  Schiffbauer,  besonders  die  vom 
Neckar,  kreditieren  in  der  Hegel  ohne  hypothekarische  Unterlage.  Die  An- 
sprüche von  Privatpfandgiäubigern  beruhen  auf  reinen  Bardarlehen  und 
auf  Restkaufgeldern,  Abfindungs-  und  Erbportionen.  Über  160000  Mk 
werden  allein  an  die  Vorbesitzer  bewz.  früheren  Mitbesitzer  der  l)eliebenen 
Schiffe  gesclmklet,  dazu  kommen  noch  etwa  knapp  60 ODO  Mark  an 
sonstige  Private;  der  Zinsfuß  schwankt  hier  individuell  am  meisten, 
die  Grenzen  sind  4  und  6**/o.  Besonders  häufig  sind  hypothekarische 
Eintragimgen  an  Stelle  bisheriger  Geschäftaanteile,  besonders  von  seilen 
Verwandter,  sowie  die  Fälle,  in  denen  bei  gemeinsamem  oder  Einzel 
erwerb  von  Schiffen  die  Vorbesitzer,  die  nicht  in  bar  befriedigt  werden, 
ihre  Forderung  hypothekanach  steilen  lassen.^   Bei  den  privaten  Bar- 

*  AJb  höchste  derartige  Forderung  von  Schiflfern  i«t  ein  Pfandeintrajr  von 
29000  Mk.,  «in  anderer  Aber  24000  Mk.  ist  erat  an  sweiier  Steile  hinur  10000  Mk. 
eingetragen. 
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darleben,  deren  etwa  zehn  eingetragen  sind,  handelt  es  sich,  Bowcit 
sich  aus  dem  Eintrag  ersehen  läßt,  mehr  um  GcfKlligkeits-  als  gewerbe- 
mäßige Vorschüsse  bezw.  Forderungen.*  Unter  den  Privatdarleihem 
sind  einseloe  Gewerbetreibende  vertreten,  die  ihr  Kapital  zu  b'^jo  in 
Schiffen  angelegt  haben.  Für  eine  etwaige  Bewucherung  geben  die 
Schiflferegisterein träge  keinen  Anhalt.'  Daß  infolge  der  Ermöglichung 
von  Pfandkredit  auch  kleine  Kapitalisten^  nicht  bloß  Geld  auf  Schiffe* 
hypotheken  ausleihen,  sondern  aach  eigene  Schiffe  bauen  und  sie  be- 
mannen, eine  Erscheinung,  wie  sie  auf  dem  Rheine  beobachtet  wird, 
ist  auf  dein  Neckar  bisher  nicht  zu  bemerken;  selbst  für  eine  klein- 
kapitahsüsche  Unternehmung  haftet  gerade  der  Neckarschiffahrt  unter 
der  Einwirkung  der  natürlichen  VerhältUBBe  noch  zuviel  Kleingewerb- 
liches an.  Auffallend  ist  immerhin  der  in  den  letzten  Jahren  ver- 
mehrte Zugang  aus  den  am  Neckar  gelegeotti  Landgemeinden,  die  nicht 
spezifisch  schiffische  Bevölkerung  haben,  und  die  gerade  dort  relativ 
starke  Inanspruchnahme  des  Pfandkredits.*  (Veigl.  die  kombinierte 
Ortsgruppe  in  Tabelle  XiX.) 

Für  die  relative  Beleihung  der  Schiffe  überhaupt*  bietet  einen 
allerdings  nur  gmus  ungefithren  Anhalt  ein  Vergleich   der  An- 


*  iSo  dürften  Pfandeintragc  von  Sttinbriiohhe«itzern  auf  SteinschifTe  auf  Vor- 
Bchüssen  beruheni  die  öchiffem  langjiüiriger  KuDÜscbaft  zum  Erwerb  neuer  Schitie 
gewährt  werden,  und  nicht  auf  Fordernogen  ana  Staingesditftan. 

*  Nor  in  swd  AosnabmelUlen  erfolgt  eine  Vaninanng  von  6*/o. 
>  Rheinschiff,  15.  Oktober  1901. 

*  Vielleiclit  nicht  ohne  symptomatische  Beileutung  ist,  daß  das  überliaupt 
höchst  beliehene  .Schiff,  ein  Anfang  der  80er  ^t^bauter  eiaemer  Schleppkahn  von 
über  15000  Ztr.,  im  Eigentum  eines  Schiffers  aus  einer  dem  Neckar  nahegelegenen 
atAdtiachen  Gemeinde  iat,  und  daß  die  Pfandeintrage  vom  Jahre  1897  anf  lOOOO  Mk. 
sa  5*/»  als  «rete  Hypothek  aaganatem  einea  dortigen  Privatmanwa,  anf  24000  lOc 
an  4Vs*/»  an  «weiter  Stelle  sngnnaten  des  Vorfaeaitaers,  einea  Schiffers  vom  Rhein, 
insgesamt  also  auf  34000  Mk..  lauten,  während  dns  ^schiff  nach  cit^m  Hheinschiffs- 
register  1890  oinen  angegebenen  Wert  von  42000  Mk,,  im  Jabre  1900,  i  .i'  Jidem  es 
1898  wegen  ila\arie  repariert  worden  war,  einen  \yort  von  32000  Mk.  hatte.  Die 
jahrlidiaii  Zinsen  wOrden  allein  1580  Mk.  betragen,  die  außer  Betriebaonkoalen  tmd 
der  Wertabacbreibiing  dea  ScfaiOiB  ana  dem  Geadhttftabetrieb  benmaanwirtBchalleD 
sind,  bevor  der  Schiffer  an  «inen  Reingewinn  denken  kann.  Allerdiogs  handelt  es 
eich  hier  um  die  absolut  wie  relativ  höchnte  Bcleihung. 

*  Zn  I>er0cks5phtigen  sind  Verschiedenheiten  in  ih  n  Ke^^islern  selbst,  ferner 
dali  die  Termine  der  Wertsch&tcung  und  der  Pfandein trftge  nicht  zusammenfallen 
und  eich  im  Zeitraum  der  letzten  ftlnf  Jahre  bewegen,  daß  ferner  fttr  die  Bt^ 
schiffe  nnd  die  1900  und  1901  gebanten  nnd  beliehenen  Sebiffe  das  Rhelnacbiflli- 
xegiater  keine  Angaben  mthfllt,  nnd  daß  andi  bei  alten  Bdiiffen  s.  T.  die  Wertan* 
gaben  fehlen,  während  bei  anderen  die  korreapondierenden  Angaiben  der  beiden 
Hegiater  nicht  m  ermitteln  waren. 
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gaben  des  Rheinsfhiüsregisters  1900  mit  d»'U  Einträgen  des  gericht- 
lichen  Schiffsregisters.     Von   61  überhaupt    hypotliekarisch  beksfc 
\en  Schiflen  des   Neckartals  läßt  sich   bei  42   das   V^erhältnis  zum 
Wert  eruieren;  von  diesen  waren  vier  Schiffe  zu  wenifjer  als  ^ji  ihres 
Versicherungswerte,  22  —  ^fs  exkl.,  V>  zum  halben  Wert  bis  ^ji 

exkl  und  7  zu  •"'/4  bis  zum  \'o!!en  Wert  beliehen.  Dieses  Verhältnis 
bleibt  sich  bei  kleinen  und  gi-öBeren,  also  l)oi  mehr  oder  wenij^er  wert- 
vollen Schiffen  etwa  gleich ;  nur  die  größten  und  wertvollsten  Schiffe 
über  15000  Zentner  bezw.  über  30000  Mark  Wert  sind  relativ  hölier 
belastet.  Eine  Verschiebung  zu  eiiior  relativ  höheren  Belastung  würde 
sich  durch  Einbeziehung  der  1900  und  1901  gebauten  Schiffe  ergeben, 
die  zum  Teil  recht  hoch  belastet  sind.  In  diesen  letzten  Jahren  scheint  in 
Verbindung  mit  dem  Stand  der  Eisenpreise  erst  die  Wirkung  des  Pfand- 
kredits durch  vermehrte  Neubauten  auf  dem  Neckar  recht  zum  Aus- 
druck zu  kommen.^  Gerade  angesichts  <lieser  Kniwicklung  in  den  aller- 
letzten Jahren  und  der  steigenden  Tendenz  m  Schiflerkreisen,  vom 
Schiflfskredit  Gebrauch  zu  machen,  vor  allem  zum  P>werb  neuer  eiserner 
größerer  Schiffe,  wird  es  aber  um  so  notwendiger  sein,  dieses  wirt- 
schaftliche Bedürfnis  in  jene  Bahnen  zu  lenken,  die  der  Schifferstand 
des  Neckartals  im  Interesse  einer  gesunden  von  Atrophie  und  Hjrper- 
trophie  gleich  fireien  Entwicklung  einzuschlagen  hat,  in  jene  genossen- 
schaftlichen Bahnen,  auf  die  bereits  die  Benutzung  der  Vorschußvereine 
hinweist:  ein  weder  zu  karg  noch  übermäßig  bemessener  Kredit  zu 
mäßigem  Zinsfuß  kann  dem  Schiffer  helfen,  ähnlich  jenem,  der  durch 
die  Vorschußvereine  gewährt  werden  kann;  freihch  von  diesen  nur  in 
beschränktem  Maße,  da  sie  in  erster  Linie  zu  kurzfristigem  Personal- 
kredit tendieren,  während  der  Schiffer  langfristigen  Realkredit  braucht, 
und  da  femer,  was  wesentlicher  erscheint,  das  Schiffergewerbe  mit  seini?n 
eigenartigen  Bedürfnissen  und  Risiken,  allzusehr  von  denen  anderer 
Gewerbe  abweicht,  als  daß  sie  die  erforderliche  Berücksichtigung  finden 
können.  Was  hier  nottut,  ist  eine  genossenscbafüiche  Qi^gaiüsatiou 
des  Kredits  innerhalb  des  Schiffergewerbes. 

Genossenschaftliche  Organisationen  des  Neckarschiffergewerbes  be- 
steben im  Schiffsversicherungswesen  im  Neckartal.  Weitaus  die 
meisten  Schiffe,  die  nur  oder  hauptsächlich  den  Neckar  befuhren, 

'  Im  ganzen  wurden  die  seit  1896,  also  ueit  Inkrafttreten  deü  B.  S.  Ci.,  ge- 
tettton  Sdüffe  mit  e«.  225000  Hk.  baliehao,  von  dum»  netto  dl«  HUtfle  «tf  die  im 
Jehl»  1900  und  1901  getwnten  Sehiire  entftllt:  fttr  die  1001  gebaiitui  SebüTe  «mden 
über  60000  Mk.  Pfandkredite  gewUirt,  wol)ei  noch  in  HQcksicht  eu  ziehen  ist,  daß 
uicht  >!»H  volle  Jabr,  aondem  nur  die  reiehliche  fillfle  bis  Ende  Aqgnet  ftttJ^ep 
nommen  ist 
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waren  in  den  70er  Jahren  i;sir  nicht  versichnt  Teils  fehlte  es 
den  Sohilfern  au  der  weitbhckendeii  Voraussicht,  um  Vorteile  und 
Nutzen  em/iisehen  oder  mit  Opfern  zu  erkaufen,  die  allerding^s  zu 
2Jeiten  schltcliten  Geschäftgaugs  wie  in  den  70er  Jahren  immerhin 
schwer  ins  Gewicht  helcu,  teils  aber  lag  es  an  den  Caseo- Ver- 
sicherungsgesellschaften, die  auf  dem  Neckar  lible  Erfahmniren  i^e- 
macht  hatten,  und  sich  noch  jedesmal,  wenn  sie  durt  ins  Geschäft  ge- 
kommen waren,  wieder  zurückzogen.  Dies  hatte  .meinen  Grund  vor 
allem  in  der  Verwahrlosung,  die  im  Schiffahrtshetnebe  des  Neckars  im 
Gefoige  seiner  Dekadenz  eingerissen  war.  Die  bchifte,  die  überliaupt 
zum  großen  Teil  schon  recht  veraltet  und  nicht  nieiir  recht  wider- 
standsfähig  waren,  wurden  mit  Vorliebe  von  den  Scliifiern  erbt  dann 
verHirhert,  wenn  das  Risiko  für  die  versichernde  Gesellschaft  durch  die 
Aiteibsch wache  des  Versicheruugsobjekts  bereits  em  außerordeuthch 
hohes  war.  Die  Schiller  konnten  sich  auf  kurzo  Zeit  eine  entsprechead 
hohe  Prämienzahlung  immerhin  schon  gefalkii  lassen,  da  sie  sich  im 
Falle  einer  Ober  kurz  oder  lang  zu  erwartenden,  gelegentlich  wohl  auch, 
wie  mau  sagt,  beschleunigten  Havarie  wohl  bezalilt  machte.  Obendrein 
war  über  die  Ursachen  des  Schadens,  wie  weit  bei  einer  ev.  Havarie 
Seibstverschuideii  oder  gar  etwa  Absicht  vorlag,  sowie  über  den  Umfang 
des  Schadens  eine  saciigemäße  zuverlässige  Kontrolle  bei  der  abgelegenen 
Situation  der  Schiffahrtsstraße  kaum  durchführbar;  man  war  mehr  oder 
weniger  auf  die  Loyalität  des  Schiffers  angewiesen,  und  damit  soll  es 
gerade  zu  jener  Zeit  in  dieser  ILin^u  iit  gute  Wege  gehabt  haben.  So 
wurden  über  Zahl  und  Wert  der  beschädigten  bezw.  der  zugrunde 
gegangenen  Gegensuiude,  hauptsächlich  über  Schiffsinventar  und  -Gerät- 
schaiten  durchaus  unkontrollierbare,  häufig  mindestens  unwahrschein- 
licbe  Angaben  gemacht.  Um  sich  hiergegen  hinreichend  zu  schützen, 
wären  hoho  Versicherungsprämien  erforderlicli  gewesen,  die  auf  die 
Dauer  zu  zahlen  die  SchiÜ'er  besonders  damals  weder  gewillt,  iioch 
in  der  Lage  waren.  Die  Versicherungsfrescllschaftcn  zogen  es  aus  all 
diesen  Gründen  vor,  sich  von  der  uuget  »  gelten  Neckai Schiffahrt,  der  sie 
kein  Vertrauen  entgegenbringen  konnten,  auf  den  Rhein  zurück- 
zuziehen.^  In  diesen  wirtschaftlich  ungesunden  Verhältnissen,  daß  auf 


'  Für  den  Neckar  waron  außer  einigen  großen  norddeutacbeu  GeseUadiaften 
etwa  noch  die  Badiscbe  Scbiakhrt8-A.S8ekurraiiB'Gesellachaft  in  Mannheim  und  die 
wfMlembei8iMb«TMiiifporft-y«r«i«faeriiiige-€eaellMlu^  m  HeUbronii  in  Btlnefat 
kommen,  wddi  letstere  1887  zurzeit  des  grofion  Vai^ohnMilkNiiwnngs  aof  d«m 
Neckar  mit  einem  Aktienkapital  ron  500000  fl.  gegründet  (Oflrr,  8.  884),  schon  in 
der  ersten  Zeit  ihre<4  Bestehens  bauptaftchlich  Schiffe  Ittr  den  gMiMD  Rheinstarom  bia 
London  vereiciicrt  hatte  (Meidinger,  8.  26X 
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dem  Neckar  der  weitaus  prößt«  Teil  der  Schiffe  nicht  versichert  war, 
konnte  eine  günstige  Entwicklung  auch  erst  einsetzen,  als  mit  Einfüh- 
rung der  Schleppschiffahrt  eine  völlige  Neugestaltung:  des  Neekarscliiff- 
fahrtsbetriebes  sich  vollzog.  Im  Hinblick  dai  aul  war  bereits  im  3.  Ent- 
wurf* der  zur  Beratung  vorliegenden  Neck  irschifFahrts-Polizeiordnuug 
vom  Jahre  1879  erwähnt:  «Mit  besserer  Ordnung  im  Wasseratraßen- 
verkehr  wird  auch  das  Vertrauen  von  Handel  und  Gewerbe  in  die 
Nec'kartichiÜahrt  zunehmen  und  es  steht  dann  doch  wenigstens  zu 
hoffen,  daß  mit  der  Zeit  auch  auf  dem  Netkar  Schiff  und  Ladung 
gegen  Havarie  versichert  werden  können».  Die  Form  aber,  in  der  sich 
die  Versicherung  vollziehen  würde,  war  mit  der  Konstituierung  des 
Neckarscliiffervereins  gegeben;  alle  jene  Bedenken,  deretwegen  sich  die 
gewerblichen  Versichenmgsanstaiten  auf  dem  Neckar  nicht  engagieren 
wollten,  sie  kamen  in  Fortfall,  wenn  es  gelang,  eine  Organisationsform, 
wie  sie  in  der  genossennchafllichen  Gegenseitigkeitsversichenmg  bestand, 
anzuwenden,  die  das  Interesse  der  Versicherten  mit  der  Prosperität  des 
Versicherungs-Unternehmens  organisch  verband,  und  die  dadurch,  daß 
der  einzelne  Versicherer  und  Ven5icherter  zugleich  war,  eine  gegen- 
seitige Kontrolle  bedingte  und  naclibarlich  erleichterte.  Für  eine  solche 
Organisationsform,  deren  Basis  entwickelte  Öuiidarität  bildete,  war  die 
erste  Voraussetzung  in  der  Konstituierung  des  Neckarschiffervereins, 
die  erste  Anregung  in  seinem  Gründungsstatut  gegeben,  das  in  Art.  2, 4 
die  «Herbeiiühruug  eines  geordneten  und  zuverlässigen  Schiffs-  und 
Gtlterversicherungsw^esens  auf  dem  Neckar»  zu  einer  Hauptaufgabe  des 
Vereins  gemacht  hatte.  Dementsprechend  waren  bereits  der  ersten 
Generalversammlung  des  Vereins  im  Dezember  1881  Statuten  für  eine 
Schiffs  Versicherung  zur  Beratung  vorgelegt  worden,  aber  trotzdem 
mau  auf  sofortige  Beitrittserklärung  eine  Prämie  in  der  Gewährung 
ratenweiser  Beitragszahlung  setzte,  war  die  Beteiligung  eine  so  ge- 
ringe, daß  weder  in  diesem,  noch  im  folgenden  Jahre  die  Schiffsver- 
Sicherung  ins  Leben  treten  konnte.  Erst  als  im  Jahre  1883  häufigere 
ünglücksfÄUe  den  Schiffern  Wert  und  Notwendigkeit  einer  Schitis- 
versicherung  mit  nachdrücklicher  Anschaulichkeit  vor  Augen  führten, 
gelang  es  bei  der  dritten,  Ende  1883  in  Eberbach  statttiudenden  General- 
Versammlung  des  Vereins  eine  genügende  Anzahl  Teilnehmer  zu  ge- 
wmneij.  Am  6.  Januar  1884  konstituierte  sich  in  Haßmersheim  die 
«Schiffsversichenmgs-Genossenschaft  des  Neckarschiffer-Vereins^.  bei 
deren  Gründung  aus  Haßmersheim  16,  Necknrgemünd  8,  aus  Neckar- 
steioach  10,  aus  Hirschhorn  5  und  aus  Eberbach  22,  im  ganzen  also 


*  Akten,  Minlsterioiu  dm  Innern. 
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61  Schiffer  Uwm  Beitritt  erklärten.  Diese  vom  Xeckarschiffer-Verein 
fiir  seine  freiwillig  ^'icli  beteiligenden  Mitp;lif'der  f niclilete  i^chiff<versiche- 
rung  bildete  laut  Statut  eine  Genosseiisciialt  mit  Sitz  iu  HaÜmierBheiin 
(§  1),  die  auf  Ba^is  der  Gegenseitigkeit  sieb  auf  talle  Verluste  und 
Schäden  erstreckt,  welche  die  versicherten  Fahrzeusre  durch  einen 
Schififuhrtsunfali  oder  höhere  Gewalt  erleiden,  sobald  der  Schaden  den 
Betrag  von  50  Mark  (später  auf  100  Mark  erhöht)  übersteigt >  (§  2). 
«Nur  daß  ÖchifF  selbst  und  das  Ruder  wird  vergiohort,  das  Inventar 
bleibt  ausgeschlossen»  3).  «Die  Genossenschaft  vergütet  bei  etwaigen 
VerluHtfällen  nur  */3  des  entstandenen  Schadens,  das  übrige  der 
Beschädigte  selbst  zu  leiden»  (§  7).  «Die  Genossenschaft  bestreitet  alle 
Kosten  für  Kettung  und  J lebung  eines  verunglückten  FahrzcTigop  ans 
der  Vereinskasse,  ebenso  übernimmt  sie  <leu  Transport  despelben  au  den 
vom  Vorsitzenden  bestimmten  Bauplatz»  (§  10).  «Vorsitzender  bezw. 
Beisitzer  der  Genossenschaft  smd  der  jeweilige  Vorstand  des  Neckar- 
sfliifforverems  bezw.  flio  übrigen  Vorstände.  Zwei  von  ilinen  bilden 
mit  einpni  zu  kooptierenden  Scbiffsbaumeister  die  Abscbät'/nngskommis- 
sion  (§  Ib)  für  die  neuaufzunehmenden  Schiffe,  Von  der  W  rj-icherung 
ausgeschlossen  sind:  1)  alle  iu  baulich  schlechtem  Znst:mde  betindlichon 
Schiffe,  2)  alle  Schiffe  unter  500  Zentner  Ladefälugkeit  und  3)  alle 
Schiffe,  weiche  nicht  einen  Wert  von  500  Mark  (später  auf  2000  Mark 
,  erhöht)  haben»  (§  4).  Die  Versicherung  zerfiel  in  zwei  Kinasen  und 
zwar  Klasse  A  für  Fahrten  auf  dem  Neckar  bis  nach  Ludwigsbafen, 
Klasse  B  für  Fahrten  im  Gebiete  des  Neckars  und  des  Rheines  mit 
seinen  Nebenflüssen  mit  Ausnahme  von  Seeland  (§  3).  A\ißer  einem 
Eintrittsgeld  von  Mk.  1. —  für  jede  100  Zentner  Tragfähigkeit  des  zu 
ver-'ifliernden  Fahrzeugs  haben  zu  bezahlen  an  jährlichen  Beiträgen 
(i*r:i!iii« )  die  Versicherten  der  Klasse  A  1  '^/n  der  Klasse  B  2  °  d^s 
V'ersicheriuiL^« wertes  (§  15).  Eine  Ilerabset/Aing  der  Versichcrung.-- 
beiträge  war,  da  die  Beteiligung  lange  Zeit  zu  wünschen  übrig  ließ, 
sowie  infolge  bcdcutriidcr  S(  luL  ionsersatzleistungeu  nicht  eriuöglichl.* 
Im  Gegenteii  muüte  l^üs  die  I-rämie  für  die  Klasse  A  von  1  '^|^,  auf 
IV*  "  o  der  A'ersicheruug  erhöht  werden,  welche  dafilr  unbeschränkt, 
d.  h.  auch  auf  dem  Rhein  gelten  sollte:  Als  Grenze  zur  Klasse  B,  von 
der  die  Verrechnung  lt.  §  15  getrennt  '/n  füliren  war.  wurde  eine  La- 
dungsföhigkeit  von  200U  Zentnern  fixiert.  Eine  Vereinigung  der  Klassen 
A  und  B  erfolgte  1901  und  zwar  so,  dali  die  eintretenden  Mitglieder 
der  Klasse  A  bei  gleicher  rriünienzahlung  von  1*/»  ®/o  bei  etwaigem 
Austritt  stete  2  "/o  weniger  Vermögensanteii  als  die  Mitglieder  der 

'  S.  J.  B.  1885. 
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Klasse  ß  zu  beanspruchen  haben,  dies  mit  Rücksicht  darauf,  daß  der 
Vennogeiisstand  der  Klasse  A  2*.«,  derjenige  der  Klasse  B  lO'  U  des 
Versicherungswertes  betrug.  Bei  freiwilligem  Austritt  wird  ^  *  des  Ge- 
nossenschafts-Vermögensanteils,  bei  Austritt  durch  Tod,  \'erkauf,  Un- 
taugiichkeit  die  Hälfte  ausbezahlt  (§  23).  Zur  Auflösung  der  Genossen- 
scbai't  ist      Majorität  erforderlich  (§  25). 

An  die  Cascoversicheruug  wurde  eng  angeschlossen  eine  «Frachten- 
versicherungs-Genosseuschaft  des  Neckarsch itter- Vereins >,  die,  1895  von 
57  Schitfem  koosütuiert,  ihren  Mitgliederbestand  alsdann  auf  146  er- 
höhte.^ 

Von  der  gesamten  genossenschaftlichen  Transportversicherungs- 
Organisation  der  Neekarschitter  waren  bisher  mir  Steinschifler  ausge- 
schlossen geblieben  und  noch  bei  der  189<)  zu  Haßmersheim  abgehal- 
teiu  II  Versammlung  war  der  Antrag,  öteinschitte  in  die  Versicherung 
aufzunehmen,  abgelehnt  worden.  Dies  hatte  seinen  Grund  darin,  daß 
die  Steinschiffe  als  ofiene,  ungedeckte  mehr  Fährlichkeiten  ausgesetzt 
sind.  Bei  starkem  Wellengang  oder  Wind,  sowie  bei  heftigem  durch 
die  Gewalt  von  Schrauben-  bezw.  Raddampfern  auf  dem  Rhein  verur- 
sachten Wellenschlag  ist  für  sie  die  Gefahr  des  Untergangs  wie  über- 
haupt der  Havarie  größer.  Dazu  kommt,  daß  die  SteinsciiiÖ'e,  die  kaum 
über  15  Jahre  alt  werden,  und  dann  meist  zu  andern  Zwecken,  z.  B.  als 
Kieslahren  etc.,  verkauft  werden,  sich  rascher  abnutzen;  sie  werden 
flurch  das  Ein-  und  Ausladen  der  Steine  und  durch  diese  selbst  mehr 
ramponiert  und  müssen  deshalb  ständig  restauriert  werden.  Trotzdem 
deshalb  die  Steinscbiffe  an  Festigkeit  und  Holzqualität  höheren  An- 
sprüchen genügen  mtissen  als  die  Fraohtschiffe,  werden  sie  wegen 

'  Diese  Versicherung  haftet  «fOr  Schaden,  welciier  einem  lütglied  an  Fracht 
entsteht:  a)  fAr  gfiudiclieii  Fnidktr«rlQ8t  i»  H(Bh9  der  venidierteii  Frecb^  b)  flir 
teüwrfieii  dnidx  Dfetaaifrscht  «atetandMieii  Verliiit  jfllr  diesen  T«l,  e)  bei  Havezie 

fOr  den  Ar\M\  an  der  Dispache,  Tvomit  die  Fracht  belastet  wild»  (§  2).  Die  Qe- 
noHsen.'«  h;<ft,  deren  Gegchüfte  vom  V'orfity.enden  ond  den  Voretfinden  der  Schiffs- 
N'erflicherungs-Genosienscliaft  geleitet  weiden  {§  21),  haftet  nicht  für  Schaden  oder 
brachtverluat,  weicher  durch  Nachlässigkeit,  Seibstverschuiden,  b<}swülige  Handlung 
«Hier  dmrdi  die  Kicfatiaeteiidhiltnng  des  Fihnenge  entflieht  (§  12).  Neben  einem 
Eintrittegeld  Ton  8  Mk.  war  enÜngUcli  eine  Beltnigeerbe1»nng  von  ^h*h  der  ▼er* 
sicherten  Fracht  vorgesehen.  1898  wurde  nach  inneren  Schwierigkeiten  als  Prämie 
"v  Pfg  p  Ztr.  T.ndefÄhigkeit  p.  Jahr  (ohne  Rücksicht  anf  deren  tatsächli<>lie  Ann- 
niitziing;  test^'cset/.t  und  1899  für  die  bisheripen  Mitglieder  der  Prftmiensatz  auf 
'/'4  Pfg.  ermiißigt,  für  neue  Mitglieder  mit  'ja  Pfg.  beibehalteu.  Die  BOcksahlung 
mit  V«  dee  enkfaUeoden  Anteile  bei  Anetritt,  '/*  Pfg-  Ableben  bedarf  der  Oe- 
nebmignng  der  GenendvefiaBUDliing.  Dieee  wird  nach  %  25  gleidkieitig  mit  der« 
jaiigen  der  Schiffs- Versicherungs-Genossenachaft  und  diese  wieder  nicb  §  21  mit 
deijenigeo  Uee  Neckarecbiffer-VereioM  gleichseitig  abgehalten. 
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ihrer  liauügeii  Ünfölle,  Ijauptpäflilich  aber  weil  sie  offen  sind,  von  den 
VersicherungsgesellschaitcL.  (aul  Aktien  sowohl  wie  auf  Gegenseitigkeit) 
abgelehnt.    Dies  hatte  zur  Folge,    daß  von   den  Neckarsteinacber 
Schiffern  die  Steinechiffer  nirgends  versichert  waren,  w^ährend  auch  die 
dortigen  Frachtschifler  nur  zum  Teil  bei  der  nach  ihrem  Vorort  «Haß- 
mersheiraer»  «genannten  Genossenschaft  oder  einer  auswärtigen  Gesell- 
schaft gedeckt  waren.  Diese  Verhältnisse  gaben  Mitgliedern  des  Neckar- 
steinacber Schiffervereius   bei  dessen  Generalversammlung  1898  die 
Anregung,  eine  eigene  Schiffsversicherung  zu  gründen.    Der  alsbald 
gefaßte  (iriindungsbeschluß   wurde  von  31  Mitgliedern  des  Vereins 
uiiiei  zeichnet,  die  nach  dem  Vorbild  der  Haßmersheimer  entworfenen 
Staiutiii  bald  duniuf  festgesetzt.   Danach  war  die  Versicherung,  die 
Mitte  M;ii   in  Kraft  treten  sollte,  wie  die  Haßmersheimer  als  freie 
Genosseah ehalt  ohne  Ivet  htspersönlichkeit  gegründet.    Um  diese  zum 
Zwecke  eventueller  Prozeßführungen  bei  Schädigung  seittus  Dritter  zu 
erwerben,  wurde,  auf  Betreiben  eines  um  das  Zustandekommen  der 
GenosKt  ns  hall  mit  Erfolg  bemühten  Neckarsteinacber  Lehrers,  diese  am 
12.  Jiini  18Ub  ulri  E.  G.  m.  u.  H.  auf  Grund  der  nach  Maßgabe  des 
Genossenschaftsgesetzes  von  1889  veränderten  Statuten^  neu  konstituiert. 
Die  Neckarsteinacber  Schifisversichenings-Genossenschafl.  die  dem  «All- 
gemeinen   Verband    cier    landwirtschaftlichen    Genossenschaften  des 
Deutschen  Reiches»  angehört,  hat  vor  der  Haßmersheimer  freien  Ge- 
nossenschaft die  Rechtspersönlichkeit  sowie  alle  Vorteile  und  Sicher- 
lieiten  der  eingetragenen  Genossenschaft  mit  unbeschränkter  Haftpflicht 
voiauH  (zweijährige  Nachhaftung  der  ausscheidenden  Genossen,  bei  Aus- 
ei HU iiclersetznng  ausschließlicher  Anspruch  auf  das  Geschäftsguthaben, 
niciit  auf  Reservefond  und  Vermögen).    Durch  Fortfall  des  §  1  der 
alten  Statuten  («der  Schiüerverein  zu  Neckarsteinach  gründet  für  seine 
Mitglieder    eine  Schiffs  Versicherung»)    wurde    im   Laufe    der  Jahre 
auch  der  Anschluß  auswärtiger  Stein-  und  Frachtschifler  ermügiicht. 
Die  Organisation  ist  die  durch  das  Genossenschaftsgesetz  allgemein 
geregelte;  die  Versicherung  selbst  erstreckt  sich  auf  die  nämhchen  Ver- 
sicherungsobjekte und  -Gefaliren  wie  bei  der  Haii mersheimer  Genossen- 
schaft.* 


'  Madi  Gen^^es.  §  1  sind  Vendcherongen  als  eingetragene  GenoBaanaehailan 
solflaa^  da  dM  Venicbcrangmetelilf^  deMcn  VorteUe  und  ÜbcTBchttaae  d«i  G«> 
imsMii  sagote  kommen,  als  ein  Gewerbebetrieb  sn  betrachten  ist,  der  die  «Forde* 
rung  dcB  Erwerbes  oder  der  WirtachaA»  beiweckt  (GeiL-Gee.  §  1);     •»  Ooeack, 

Lehrbuch  des  HandolHrechtn 

>  Die  Ereatzajiäprüche  aue  ^Schiil»unfailen  sind  zonächst  aus  den  Jahres- 
pramien  an  decken.  Reichen  dieselben  cur  Deckung  nicht  aus  nnd  wird  Deckung 
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Die  ünauzielleu  Ergebnisse  sowie  die  soustigeii  Geschäftbbctritbs- 
daten  beider  Schiffsversic}ierungs-(ienosseiischaflen  gelieu  aus  nachstehen- 
den Tabellen  (XX,  XXi,  XXil,  XXIÜ)  hervor. 

dorch  Umlag«  «of  die  Mitglieder  dnrdi  die  OeneralveffBeiiiralitiig  mA%  bcediloeeeD, 
eo  iet  die  Pitmienrfleklige  in  Anepmeh  in  nehmen.   Lrt  die  Piimieorttekle^ 

erschöpft,  so  mOfisen  die  Fehlbetrl|{e  dardi  Umlagen  besw.  durch  Ausschlag  auf 
die  Mitglieder  gedeckt  werden.    JahreBprfttnien  und  Umla<;en  Bind  im  Verhältnis 
der  fQr  dix-^    Vietreffende   Geschäftajahr   angemeldeten    bezw.   einj^etragenen  Ver- 
sicherungsäumme  der  versicherten  Fahrsenge  tu  beredmen.    Die  auf  Grund  von 
§  40  Aber  den  gesamten  GeechAftebetrieb  anfgeetellte  Qee^Mfhiordnong  Itthrfc  hienm 
in  I  5  au:  «FQr  die  Hebong  der  I^ednng  bei  der  Sehifllibeeitier  ein  Drittel  der 
dafttr  feetgeetellten  Summe  zu  leisten.  Die  Versichenmg  sahlt  a)  im  Falle  einee 
Schadens  swei  Drittel  der  als  Schadensereutz  festjjestellten  Snmme,  h'  im  Falle  des 
Verlust««  de.M  ächiffen  zwei  Drittel  des  versicherten  Wertos.  e  itii  Falle  des  Verluates 
der  Ladung  den  Frachtschiifem  noch  2wei  Drittel  der  Fracht,  d)  im  Falle  einee 
Zneemmenelollee  dee  versicbertea  Fabrseugee  mtt  einem  anderen  Sehlflbr»  wenn  der 
den  dedarcb  sogelllgten  Scheden  Uber  100  Merk  beMgt^  iwei  Drittel  de^fenigen 
Behadenersatses  (einschließlich  Zinsen  und  KoetenX  welche  der  Vereidkerte  iaiölge 
gerichtlichen  Urteile  oder  infolge  eines  unter  ausdrücklicher  Zustimmung  des  Vor- 
standes zustande  gekommenen  Vprpleielis  bezahlen  muß.    Per  von  der  Genossen- 
schaft an  leistende  Ersatz  dar!  jedoch  zusammen  mit  einer  Entschädigung  des 
eigenen  Schiffes  zwei  Drittel  dee  vereicherten  ScbiflBiwerlee  nicht  ftbereteigen.» 
In  der  Generelveraemninng  wurde  der  Prlmieneats  fBr  eine  einheitliehe  Kleeee 
auf  Vjt  Prozent  normiert.    Der  Gescliäftsanteil  ist  auf  100  Mark«  die  Mindeetein- 
lago  auf  '/><»  festgesetzt  (§  37).   Jedes  Mitglied  int  zur  Zahlunp  einer  Sicherungs- 
einlage  von  je  !  Mark  für  je  100  Zentner  Tragfilliigkeit  des  zu  versichernden 
Fahrzeugs  verpflichtet  (§  37  a).    Aus  den  Eintritte-  und  Strafgeldern,  sowie  durch 
Überweisung  von  mindestene  10  Flpozent  des  jährlichen  Baingewinne  ist  ein  Re- 
■ervefond  TOm  mindeetene  V«      GeaamthOhe  dee  Geei^lllaaateOea  d  88)  an  bilden. 
(Bei  der  HaOmeraheimer  Omoeaenechaft  wird  nach  §  17  «aus  den  Eintrittsgeldem 
ein  Reservefonds  gebildet,  welcher  nur  in  dem  Falle  angegriffen  werden  darf,  wenn 
die  anderen  Mittel  nicht  ausreichen.    Der  Keservefonds  ist  jedoch  8tets  wieder  zu 
ergänzen.»)   Auf  gleiche  Höhe  ist  eine  zu  außerordentlichen  Verwendungen  be- 
stimmte BetriebsrQcklage  ans  10  Prozent  dee  Reingewinne  und  andern  zu  be- 
atimnenden  Znweiaangen  an  bringen  (§  89).  «Mindeateaa  die  Mftlfle  der  in  dem 
Geechtflijahr  an^ebracbten  und  zur  Deckung  von  SchiflsunflUlen  nicht  ver- 
wendeten Jahresprämie  muß  behufs  Bildung  einer  besonderen  Prämienrficidage 
^uHicVjrelet't  werden,  Holnnire  bis  dieselbe  anf  mindestens  50  Pro«eT>t  de  Ge- 
samtwertes der  versicherten  Fahrzeuge  gebraciil  ist.    Die  Prämienrückiage  kann 
nur  zur  Deckung  von  Schäden  bezw.  Verlusten  bei  ScbiffsnufäUen  verwendet 
«efdeo»  und  awar  nur  ftr  den  Fall  die  Jahreaprimien  hieran  nieht  ana* 
Mddien  und  die  Generalveieammliing  Decknng  dereelben  dnrdi  Umlagen  nicht 
beschließen  sollte  (§89a).>   «Von  dem  RechnungsQberscbuß  (Reingewinn),  welcher 
nach  Decknn?  ;\]!er  Gf>«rhflf\«koHten  nnd  allenfan>»i(;er  Er8at?:ftnfipr(irhe  nn«i  SphifTs« 
nnftillen  sowie  nacli  i^iserweisuiig  von      Prozent  der  bei  Schiflfaun Hillen  nicht  ver- 
wendeten Jaliresprämieu  an  die  I'rämienrQcldage  vorhanden  ist,  erhalten  der  Re- 
aervafoad  aewia  die  BetriebarOeUage  je  10  Praaent  nnd  die  Prilmienrtlcklage 
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Die  Beteiligung  an  der  Haßmersheimer  X'ersicherung  hat  sich 
im  Geeamtresultat  wenig  verändert,  indes  sind  iunerhalb  der  beiden 
Klassen  wesentliche  Verschiebungen  vor  sich  gegangen.*  Den  Rückgang 
der  kleinen  minderwertigen  Schi  He  in  wenigen  Jahren  zeigt  folgende 
Aufstellung,  die  gleichzeitig  dtn  Stand  beider  Neckarschi tf er-Gegenseitig- 
keits -Versicherungen  zur^seit  angibt 


am  Veniche- 
l.Jan. 

(1894 

1902^  Haßmereheim 


Schilfer  äcbiffe 


73 

77 


^Npckarsteinach  59 

1902  Hiißmersheim 
u.  Neckarsteinacb  136 


84 
79 
60 


Ladangefilblgkeit 
L  gaasea  i.0Drchidin. 

218900  2546 

279478  3588 
151974  2588 


Veziidiertar  Wert 
{.ganien  LDnicbecbii. 

888400  4624} 
666200  8433 
262000  4867 


189 


431447 


3104 


928200 


6677. 


Der  auffikllend  große  durchflchnlttliche  Wertanteracbied  swisohen 
den  bei  der  Neckanteiiiacfaer  und  den  bei  der  Haßmersheimer  Gemoeaen- 
Bcbaft  yerricherfeen  Schiffe  erkifirt  naturgemäß  dch  daraus*,  daß  bei 
der  Keckarsteinacher  Versicherung  die  (dortigen]  Steinschifte  überwi^n. 

30  Prozent,  solange  bis  dieselben  auf  den  festgesetzten  Betrag  angelangt  sind. 
Üb^r  rp«t!iclie  50  Vro/.fui  verfftgt  die  Generalversammlung.  Eine  Verteilung  diesea 
ReingewiunH  an  die  (ieiiosaen  kann  nur  in  der  Weise  stattfinden,  daß  die  Geschäfts- 
gutbabea  der  Genossen  uiil  bis  zu  4  i'rozent  verzinst  werden  und  eine  Prämlen- 
rOekgewBhr  im  VeilikUiiia  der  im  abgelaofenen  Geecbttft^jahr  geeablten  Pfimie  ge* 
leietet  wird  (§44).  cErgibt  oleh»  nadadem  die  durcli  Sdiifitanftlle  entetandeDen 
Verltute,  besw.  EFeatiansprflehe  aoa  den  Jahreepramien,  aus  der  PrftmiearfleUage 
oder  aus  besonderen  Unalagen  gedeckt  worden  sind  eine  Unterbilanz,  ro  werden, 
aofern  die  Generalverpannnlung  nicht  in  erster  Linie  Absohreibung  an  dem  Ge- 
schäfisguthHbeu  beächlielieu  sollte,  i&uuiu-bst  die  BetriebsrQcldage,  dann  der  Reserve 
fond  und  endlich  die  OeechAfksgnthaben  der  Genoeeen  im  Verfalltnie  der  Hohe 
derselben  aar  Terloaldecicong  benntii  Darftber  hinaoegAende  Verloeto  wwden  anf 
die  Genoeaen  an  i^eidien  Teilen  ausgeschlagen  (§  46).»  (Bei  der  Baßrneräbeitner 
Genossensrhaft  sind,  wenn  die  vorhandenen  Mittel  zur  Deckung  eines  tu  bezahlenden 
Schadens  nicht  ausreichen,  die  GenoHsenBciiaUHitiitglicder  verpflichtet,  im  Verhältnis 
der  VersiüberuagSMumuie  iiirer  versicherten  Fulirzeuge  die  erforderliche  Summe  bei* 
amtahlen  1 16.) 

*  Frohere  genane  Angaben  waren  nicht  mehr  an  ermitteln,  ab  1901  rfnd  die 

Klassen  vereini^'t.  k 

^  In  Neckarsteinach  ist  nnr  ein  S't  hiff,  das  einzi?  eiserne,  zugleich  das  größte, 
mit  Ober  10000  Mk.  versichert,  dagegen  haben  in  Haßmernheira  10  der  versicherten 
Schiffe  «her  5000  Ztr.  und  17  von  3500—5000  Ztr.  Lmiefabigkeit  und  8  einen  ver- 
aicberten  Wert  von  Aber  20000  und  IS  einen  aolehen  von  10-20000  Mk. 
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Versichernngs- 
Genosaenacb&ft 

Haßmer 
heim 

Neckar- 
geracb 

Hdfanenhaim 

51 

6 

Neekantdnadi 

1 

0 

im  fuuMi 

52  6 

5  s=  SS  W 

I  Ii  ä|  I 

8  6  1  4  4  79 

9  2  42  8  8  eO 


17        7       48        7        7  189. 

Wie  aus  der  yoretehendeD  Aufstellung  ersichtlich  steilen  bei  beiden 

Versicherungen  die  Schif^ci-  des  betrefTcndcD  Ortes  je  zur  Gesamt- 
nütgliederzahl.  In  Neckartiteinach  sind  fast  sämtliche  dortige  Schiffer 
und  swar  (mit  einer  AusnAhme)  am  Ort  versichert,  in  Haßmersheim 
die  knappe  Hälfte;  aus  den  anderen  Orten  ist  die  Beteiligung  eine  mehr 
oder  minder  geringe.  Ob  und  wieweit  Schiffer  bei  anderen  Versiche- 
rangB-Untemehmun^en,  auf  Aktien  oder  auf  Gegenseitigkeit,  gedockt 
waren,  darüber  standen  keine  statistischen  Unterlagen  zu  Gebot.  Das 
finanzielle  Ergebnis  ist  bei  beiden  Genossenschaften  in  den  einzelnen 
Jahren  entsprechend  der  verschiedenen  Zahl  und  Höhe  der  entschä- 
digungspflichtigen Havarief^Ue  sehr  verschieden  (vergleiche  die  vier 
Jahresergebnisse  der  Neckarsteinacher  Versicherung,  deren  letzte,  ebcTiso 
wie  das  der  Haßmersheimer,  nach  der  langen  Schitl'abrispeiiode  1901 
mit  Verlust  abschließt).  Einer  Vereinigung  beider  Versicherungen  wirkt 
die  Verschiedenheit  des  Gefahrenrisikos  enljgegen;  erwägenswert  wäre 
dag^n  und  im  beiderseitigen  Interesse  vorteilhaft,  daß  die  beiden 
Versicherungen  unter  sich  in  ein  Gegensei tigkeits Verhältnis  cum  Zwecke 
der  Riickversielierung  eintreten.  Dies  hätte  allerdings  zur  Voraussetzung, 
daß  die  Haßmersheimer  Versicherung,  die  als  freie  Genossenschaft  nicht 
die  gleiche  Sicherheit  wie  die  Neckarsteinacher  eingetragene  Genossen' 
Schaft  mit  unbeschränkter  Haftpflicht  bieten  kann,  in  eine  Organisations- 
umwandlung eintritt,  wie  sie  ohnehin  durch  das  Reichsgesetz  über  die 
privaten  VersicherungBuntemehmungen  vom  12.  Mai  1901  nahegelegt 
ist.  ^  Im  Interesse  einer  solideren  und  stabileren  Oiganisation  muß  ihre 


'  Nnrh  ('iMotMii  §  102)  ilarf  wohl  <He  Neckarsteinacher  Veraichentnp  als  cin- 
geLrageiie  CieuoeHenechaft  weiterl)esU!li©n,  da  ihr  (T08ohäft8l)etrieb  aicli  über  da." 
Gebiet  eines  BuDÜeseUatoB  hiiiauB  erstreckt,  unter  Aufaicbt  de»  K.  AufBichtsauites, 
dag^en  kftnn  die  HaBmanfaeimer  Genoimiacliall  als  «Verein,  der,  ohne  die 
BeditsOthigkeit  m  hmLia&nt  die  Verdcherang  Mintr  Mitglieder  nach  dem  Onind« 
aatie  der  G^enseitigkeit  betreibt»,  von  der  AafsichtsbehOrde  an^forderfc  werden, 
hinnen  einer  hewtimnitpn  Frist  von  wenijrstpn«  r>  Monaten  ihre  Znlngsung  t^emfiß 
den  Vorschriften  dieeee  Ge*?etf,e8  &]f>  «Versicheiungs verein  auf  GegenHeitigkeit»  nach- 
susnchen,  widrigenfalls  die  Uutersagung  des  weiteren  GeHcltaftsbetriebes  erfolgen 
ksna  (§  IM).  Nicht  «oaBiachloeeen  erecheint,  daß  ete  ale  Versidienmgii*Kleinbe- 
trieb  ihre  hUieiige  Beehtefonn  wird  beibeheltea  dfirfian. 

Beimea,  IfwiktianlhHIhr  IL  10 
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TAbeUe  XX. 


Sohifferveisicherungs-Genoesenscbaft  des 


Vermögensbereciinuug 


£  1  a  ■  8  e  A 


5  ^ 
•C-o 


S 


gl 


0) 


CD  E 
^  9) 


Klasse  6 


•CO 


•  ^ 

sc  ü 
—  «0 


•3  J 

7  i. 

i;  > 

06 


c 

H 
C 
« 

s 


1377,61 
1395,61 

1588,72 
1730,36 


1334,01 
1308,91 

1678,04 
458,71 

612,85 


263,-  142,- 
386,84  40,- 


563,03 
73,97 
3.i7,67  79,67 


227,- 
802,70 

392,— 


494,03 


2127,86 

2198,36;  493,85 
2240,36, 

2240,36, 
2276,36' 
2276,36: 

2276,36  I099,28(  79,67 
2356»0S  1088,75!  82,46 


76,- 
160,50 

93,- 
44,^ 
67,50 
86,50 
113,- 
214,50 
417,50 
601,— 


3122,72 
3137,16 

3545,86 
3152,27 

3225,21 

3230,24 
2831,89 
2889,89 
2463.33 
2^08,20 
3872,81 
4123,24 


1163,74 

1293,25 


8935,06 
9701,58 


1729,381 13r.06,ll 
2920,7013721,17 


979,27; 

1408,-! 

I 

—  I 
1138.551 
3158,54! 


26,- 


88,75 
248,75 


3996,7 1  1 5273,72  2225,95 
4885,-15695,072979,95 
5671,2019882,808230,07 
6003,-  26786,80  4899,81 
27696,486827,89 


6127,- 

6575,4584346,82 


7555,65 


36623,- 


8423,7742451,72 


3166,81 

1648,-1 

1578,54 


280,50 
471,60 
771,35 

982,no 

626,25 
484,- 
1000,50 


11116,27 
12415,02 

16468,89 
20049,16 

21496,88 

23840,52 
34361,78 
38460,96 
40633,87 
44710,33 
46260,65 
53449,53 


14238,99 

15552,18 

20014.71 
23201, 4:{ 

24721,59 
27070,76 
37193.62 
41350,85 

4'*.097.?{i 
47023,03 
50133.4€ 
57572.77 
57447^ 


Umwandlung  in  «inen  «Versicberaiigsymn  a.  G.»  als  vtbiaciieiiflwert 
encheineD,  und  nvat  in  diesem  Falle  dürfte  ein  Bückversicherungisver- 
hältniB  mit  der  Neckarsteinaeber  Genossenschaft  angängig  sein. 
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jNtKfkarüclutiei'veremö  (Haßmersheim). 


Vergütete 

Versichert« 

H«Tari  efttlle 

Kl.  A 

KL  B 

Sa. 

Kl.  A 

CQ 

3 

i 

i 

i 

9 

1 

1 

.® 

i 

i 

2 
2 

3 

10 

5 
12 

6 
9 

u 
7 

16 

6 

8 

e 

5 
2 
6 

2 

5 

16 
19 
18 
18 
17 
19 
16 
13 

22 
27 
19 
23 
19 
96 
18 
18 
85 

83 
34 

31 
28 
88 

27 
25 

41 
40 

84 
80 
80 

27 
25 

40 
46 

58 
52 
52 

52 
58 

43 
48 

54 
53 
68 
54 
56 

78 
80 

84 
80 
80 
79 
78 
77 

84 
88 

88 
88 
88 
81 
81 
79 

TtM»  XXL 


VennOgeiiBbeittcfaniiiig  per  1.  Januar  1902. 


2988^  Mk. 

Gaflubea  bei  der  Sparkasse  Eberbaob  eioiehUeOUdi  Zins  per 

18928,85  9 

Guthaben  bei  der  Sparkasse  Moebaeh  einscfaliefllieh  Zins  per 

21626^87  > 

76644M  » 

4*/»lss  badisehe  Staateejaenhahn  -  Obligattonen  ehiscUieSlidi 

4000,-  » 

2  Stflck  8Vs*/«i8»  rhaialaebe  Bypothekea-PliHidbiiafeeiiisehliefi- 

400O,-  > 

Rflckatliidlge  nad  noch  nidit  ftllige  Frloaien  sowie  Etotritts» 

8288,10  > 

Summe  des  VeimOgensBtandes 

57447,86  Hk. 

IS» 
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Schiffsversicherungs-Genossenschaft  des  Neckarschiflfervereins 
Tabelle  XXII.  (Haßinersheioi). 


Einnahmen 


Kintrittagelder 


2 


es 


Prämien 


2 


2 


so 

a 


c 

9  S 

-Sc 

CO 


I« 
c 


220,39 
138,77 

486,36 
372,98 
1420,79 
340,88 
1226,62 
779,31 
7753,75 
727.04 
981,71 
4226,31 
3321,68 
5799.9' 


18.- 

121,62 
141,64 

213,51 

70.50 
42^- 

36,- 


163.- 
129,51 

237,71 
1191,32 
240,31 

888,89 
785,00 
331,80 
124,- 
448,45 
980,20 
868,12 


163,— 
147,51 

359,33 
1832,96 
453,82 

959,39 

827.60 
331,80 
100,- 
448,4:» 
980.20 
868,12 
892,48 


613,50 
573,- 

604,- 
775,50 
945,- 

1106,r)0 
1095,50 
945,50 
872,- 
1321.50 
1147,— 
1083,75 


3092,- 
2207,- 

2703,50 
3505,95 
4408,25 

4548,16 
11456,46 
6575,58 
4870.50 
6650,34 
5510,70 
7136,01 


3706,50 
2780,- 

3307,50 
4281,45 
5353,25 

5654,66 
12551,90 
7521,08 
5742,50 
7971,84 
0657,70 
8219.76 
9016.55 


238.- 


6060,46 


122,05 
266,91 
88,30 
943,54 


160,- 

230,- 
300- 
300,- 

280,- 
370,- 
502,50 
650,— 
630,- 
680,- 
630,- 
655,— 


4629,- 


3878,75 


8722,89 
3226,28 

8499.94 

6287,39 
7527,86 
8731,16 
14131, 1-J 
14528,87 
16169.13 
7402,19 
10208.91 
12577,51 
13983,10 
16363,98 


-o  1: 

.Sa 


s 

B 

e 


VerglUunK  an 
Havarien 


Ausgaben 


KUck  vergilt  ungen 
durch 

Anstritt  u.  Verkauf 


2 


2 


< 

5 


PQ 

3 


es 
CO 


C  CS 

s  st 
3  5 


Sc  O 


4)  - 
X  3 

•s  ? 


c 

Ol.  fc. 


1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 


h;,s.i,ij 
3038,68 


8126,90 
5910,51 
6301,24 
7310.37 

13351.81 
6774.12 

15142,09 
6420.4S 
0072,60 
9255,83 
81 83,1. ■ 

13375,68 


48 1,88|  1235,72 
470,18,1265,35 


654,76  1036,- 
1103,18  999,39 
074,86  2043,28 


944,82 
1523,11 

881,87 
1669,00 
896.52 
300.10 
1057,06 


2821,21 

1583,50 

4560,53 

3960,n2 

3070.38 

0107.7 

2980,08 


1717,60 
1735,53 


1690.76 
2102,57 
2638,14 
4576,57 

10340,54 
3106,61 
5442.40 
5630,48 
3966,90 
0413.R 
4043,14 

11472,44 


78.12 


04,90 
40.95 


-  67,50 
42.-1 894,25 
54,-  250,10 

172,801497,50 
558,61 1 375,- 
14,08 


782,65 
779,80 


143,02 
40,95 


67,50 
936,25 
384,10 
550,65 
670,30 
983.61 

14,03 

782.65 

779,80 
1484,- 


6382,40 
1000,- 


6098,75 
2550.— 
3000,- 

2000.— 
2300,— 
9662,50 
500,— 
1000,- 
2500,- 
8000,- 


200 
200 


250 
250 
250 

250 
260 
260 
260 
260 
260 
260 
260 


99,85 
43.40 


63,82 
94,34 


41,25 

18,80 


19,95 
41,69 
29,— 

27,15 
79,55 
63,16 
80,- 
63,05 
81,96 
100,21 
159,24 
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Schiffer  und  Schiffsmannschaft 

nach  Zahl  und  Art,  ihr  Arbeits-  und  Lohn- 
verhältnis. 

Die  ScbiffitbentEung  anf  den  Neckaraefaiffiaii  besteht  aus  SchifiTer, 
SchiffirioMelit  (oder  Matrose)  und  (besw.  oder)  SebifBgimge;  itbr  die  Tal- 
Isbrt  dsr  Frschtscbifflte  tritt  in  der  Regel  nooh  der  SteueriDatm,  <  Haaderer » 
genannt,  binsn.  Die  Zabl  ddr  Besatrang  wird  auf  Qximd  der  NFO  §  2 
besw.  der  Rev.  Rh.*A.  Art  22  im  Schiflbattest  durch  die  Scfaiffitnnter- 
snehnngskonuniflsion  bestimmti  je  nach  der  Bauart  besw.  l^gflfli^eit 
dee  Schiffest  Voigesohkgen  wnide  von  der  ZentnJkommissicai'  ab 
Bemannung  fOr  ein  Schiff 

Th^fSlufkeft         Schiflinr     MatiOM  Juice 
16—  50  to  1  —  1 

50-^  >  1  1  — 

600—760  >  1  1  1 

«Ic.  etc. 

Atuscfalieillich  für  die  BeEgfabrt  kommen  die  Scbleppbedingiingen  der 
«ScUeppsdiifiahrt  auf  dem  Neckar*  in  Betracht,  die  Fabrseuge,  welche 
nngenflgend  bemannt  sind,  von  der  Fahrt  ausschfießen:  «Außer  einem 
Mann  am  Steuer  müssen  auf  größeren  Fahrseogen  stets  zwei,  auf  kleineren 
ein  Mann  vom  bereit  sein».  Die  tatsichlidien  Verhältnisse  entsprechen 
dem  genau:  die  Mehrsahl  der  F^acbtschiffer  auf  dem  Neckar  hat  auf 
dem  Schiff  noch  einen  Mann  bei  sieh  und  zwar  entweder  einen  stärkeren 
Sdiiffqun^n  oder  einen  Scfaiffsknecht,  auf  größeren  Schiffen  meist  beide. 
Für  die  Talfahrt  benutst  der  su  zweit  fahrende  Schiffer  stets,  der  su 
dritt  fahrende,  falls  er  selbst  ddi  der  nautisch  schwierigen  TaUahrt  nidit 
gewachsen  fühlt,  einen  Steuermann  oder  Hauderer,  dieser  verrichtet  etwa 
Lotsendienste,  allerdings  für  die  ganze  Neckarstrecke,  um  alsdann  per 
Bahn  wieder  nach  seinem  Heimatsort  besw.  nach  Heilbronn  su  neuer  Tal- 


*  Einheitliche  Vorschriften  hierüber  bestellen  z.  Zt.  dafür  nicht,  die  Feet- 
eeiaiUDgea  erfolgen  durch  jede  Schiffsuntersuchuugsbeliörüe  nach  der  Erfahrung  des 
bei  dtr  SehiffiniiiteTMidiiiagskomiiÜMioii  zugezogenen  "*'*^***f"^»^'gtn  Wlti^lfiUWr 
Dordi  die  ZeataralkoiniuiMloii  fllr  die  Rhdnaehiffahrt  ist  die  firiaMong  gencinediaft' 
lieher  Beatimmungen  hesOglich  der  AasrOstong  und  Bemanmukg  bei  den  beteiligten 
Regierungen  in  <Ue  Wege  geleitet. 

»  Prot.  d.  C.  C.  f.  d.  Rh.    Ao.  t>.  30.  V.  1890. 
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fahrt  zurückzukehren.  Der  Steinsdiiffer,  der  mit  seinen  Leuten  die  Steine 
selbst  ein-  und  auslädt,  hrftnrht  unbedingt  zwei  Mann,  entweder  je  dnen 
Scliittsknecht  und  Hcbiü'sjungen,  oder  häufig  auch  zwei  Schiffsknechte. 
Die  BemamiuDgszahl  der  Rheinschiffe  (ohne  Motor)  schwankt  in  der 
Hauptsache  zwischen  drei  und  vier  Mann;  außerdem  hat  der  Rhein- 
schiffer in  der  Regel  auch  seine  FaniiMe  auf  dem  Schiff,  deren  erwachsene 
weibhche  MitgHeder  (die  mänuhchen  sind,  soweit  sie  auf  dem  betr.  Schiff 
fahren,  zur  Bemauniuig  gerechnet)  häufig  IIüHsdienste  leisten  und  zum 
Teil  die  Funktionen  der  Schiffsjungen  verrichten. 

Ausführliclies  spezialisiertos  statistisclips  Material  über  die  Beraan- 
nungszahl  gibt  das  Rheinschiffs-Kegibter.*  Bei  den  nach  diesen  ausge- 
zogenen Tabellen  dürfte  etwa  Unzutreffendes  sich  auf  die  einzelnen 
Positionen  gleichmüßig  verleilen,  so  dnß  die  Zahlen,  wenn  auch  vielleicht 
nicht  als  absolute,  sicher  doch  als  relative  ihren  Wert  haben."  Hinzu- 
gelugt sei,  daß  die  Mannschaftszahl  von  Holz-  und  Eisenschiffen  in 

Uaflmers-    Keckar-    Eber-    Hirsch-    Nerkar-   Neckar-    Son-    im  gan» 
heim       gerach     bach      hom     üteinach'  gemünd    aüge  sen 
274       lU      186      64        122        84      95  939 

betrug."*  Neben  dif^-^em  privaten  Material  sind  anitlicherseits  keine 
spezifizierten  AofsteUungen  über  das  Neckarfichiffergewerbe  publiziert^ 

*  Gerade  bei  diesen  Aagabeo  ist  an  der  Zuverlässigkeit  zu  zweifeln  und  viel- 
mehr ansmichineD,  daß  tieh  die  Aagabtn  «enigsteiM  som  grafioi  Teil  —  nicht 
•owobl  auf  tatafldilicheErbebaiigttn,  ala  Tielufllir  anf  ongeftht«  Scbatnuigio  Mtamt. 

*  Die  Aaseinanderhalttmg  der  Fabrstrecken  geschah,  weil  aich  je  nach  ihrer 
AnBdphnung  Verachieden heilen  in  der  Mannscbaftazahl  erfrphon,  die  in  den  Tal -eilen 
Butn  Aosdrack  kommen.  Als  KahrntrHcken  gelten  nach  detji  CheinechiflHregister  die- 
jenigen, für  die  das  betretende  Schtti  klasstfisiert  bezw.  tauglich  erklärt  ist.  Unter 
den  «nur  Neckar»-6chifllBii  liiid  andi  die  Stdiuwbiff«,  die  aUardings  aaf  dam  Rhain 
bis  Utoios  verkahren,  mit  inbegriffen;  na  gabOtan,  wann  mnn  aia  fibariwnpt  mit 
den  Frachfcbiflen  zusammenfaßt,  in  ihren  (^rößcnraaOen  etc.  eher  zu  den  Neckar-, 
keincBfaHs  srn  di-n  Rheinschiffen.  Die  Bezeii-iinunj;  P>  K.  (lioven  riviere)  umfaßt  die 
Schitfe,  die  zur  Fahrt  auf  den  oberen  Flüssen  und  Kanälen,  die  Bezeichnung  G.  R. 
(Grande  riviere)  diejenigen,  die  zur  Fahrt  durch  gau2  i^elgien,  Niederland  und 
Daatfldilaad  geeignet  sind.  Sabitib,  dia  keine  diaiar  BeMidinnngan  tragen,  aber 
daran  Fahrstreeka  eoont  nngegaban  iat  (10  Htdi-  and  14  KimnMbiffa)|  sind  dan  ba* 
treffenden  Gruppen  hinzugefügt. 

^  Speziell  'lie  M;mn^(hnft  d*>r  Steinschiffe  flcheint  nnr  scbitiangawaiaa  ond 
und  zwar  zu  niedrig  angegeben  lu  sein. 

*  Davon  auf  der  Strecke  «nur  Neckari  384,  B.  K.  296,  G.  R.  22Ü,  ohne  An- 
gabe 39.  Siaha  TabaUe  8. 152. 

*  Ergabniese  dar  Gawarbasahlnng  (Ar  Baden  sind  not  !ttr  daa  ganaa  Lud, 
basw.  z.  T.  Ar  Laadea-KommisBariat^itezirke  veröffentlicht.  Hiervon  umfaßt  dar  in 
Betracht  kommende  Bezirk  Mannheim  aber  die  Mannheimer  PchifTer  und  Bchiff* 
faiurte-Unternebmnngen  etc.  und  die  sonst  am  Khein  benachbarten  mit. 
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Fünftes  Kapitel. 


Für  Baden  sowohl  wie  für  Hessen  muOte  auf  die  ersten  nichtpubli« 
zierten  Entzüfenuigen  des  Urmaterials,  z.  T.  auf  dieses  selbst  zoräck- 
gegritfen  werden.  Bei  der  methodisch  verschiedenen  Zusammenfassung 
dieeer  Aufstellungen  ist  ein  unmittelbarer  Vergleich  der  badischen  und 
hessischen  Angaben  nicht  möglich.*  Überdies  umfaßt  Gewerbegruppe  XX 
B  2,  für  die  im  Folgenden  die  Zahlen  benutzt  sind,  die  Binnenschiffahrt 
überhaupt,  also  auch  Fähren,  Nachenvermieter  etc.,  wodurch  die  tatsäch- 
lidieii  Verhältnisse  der  Fracht ,  bezw.  Steinschiffahrt  nicht  scharf  erfaßt 
werden.*  Für  Baden  sind  die  Gesamtangabon  für  die  Bezirksämter 
Mosbach,  Eberbach  und  Heidelberg  zusaniTiienge'^tellt.'  Für  Hessen 
sind  die  Geeamtzahlen  für  das  Elreisamt  Heppenheim  gt^geben,  dem  die 
Neekarsteinaeh-Hirschhomer  Exklave  angehört.^  Daß  sämtliche  Angaben 
zu  klein  sind,  erklärt  sich  daraus,  daß  ein  größerer  Teil  der  Gewerbebetriebe 
dadurch,  daß  die  Schiffe  nicht  am  Ort  waren,  nicht  miterfaßt  wurden.^ 
Immerhin  geben  die  badischen  Zahlen  ein  ungefähres  Bild  von  dem  Ver* 
h&ltnis  der  zu  sweit  bemannten  Schiffe  zu  den  stärker  bemannten.* 

(Tabellen  s.  nächste  Seite.) 
Bei  den  weiblichen  Personen,  die  mitangegeben  sind,  dürfte  es 
sich,  soweit  gewerbsmäßige  Tätigkeit  tatsächlich  zutrifft  und  nicht  etwa 

'  Pa.M  Gleiche  gilt  vou  den  wüi ttemLiergip<  lien  Zahlen  för  die  in  Betracht 
kommenden  Oberämter  Heilbronu  und  Neckarsuliu;  hier  kommt  das  eigentliche 
Scfaifltegowarbe  Mlhit  so  gut  wie  gar  oidit  ram  AomItik^;  auf  der  einen  Sdte  ist 
das  Sehleppichiffiiibrtsonternebmen  nilt  «einem  grofi^  Personal,  auf  der  andern 

Seite  auch  all  die  ÜberfUhren  etc.  (cfr.  Alleinbetriebe I)  mit  inbepriflen.  Die  württ. 
Zahlen  sind  nach  der  vom  K.  Statistiachen  Landesamt  Stnttgart  1901  neu  anBpeg:eb«v 
nen  üewerbe-Topographie  «Die  Standorte  der  Gewerbe  WOrttembergs  nach  Gemeinden 
am  14.  VI.  1895». 

*  Andi  sonst  bietet  das  Scfaiffiwgewerbe  der  Gewerbeatatiatik  sowohl  wie  der 
BmifiBBtatiatik  eigenartig  flnklnierende  nnd  schwer  kontrollierbare  Verhältnisse  dar» 
denen  die  Statistik  nicht  immer  im  wünschenswerten  Maße  gewachsen  ist;  der  orts- 
flndemde  Betrieb  auf  der  einen,  «iie  non!>ol Wirtschaft  za  Wasser  und  rn  l-an'lp  ind 
die  nnr  zu  Srliiff  fnmilienartige  Verfassung  des  Scbiflergewerbes  auf  der  audereo 
Seite  vermehren  die  Schwierigkeiten. 

*  Die  wenigen  nvesbeinier  nnd  Feudenheim«  Betriebe  fehlen.  Deshalb  nnd 
infolge  der  geaonderten  Anffllhrai^  der  wflirttembergiedien  Betriebe  ist  die  kombi- 
nierte OrtHv'ruppe  noch  schwächer  als  sonst. 

*  Im  Hauptfehint  f!f>H  Krpipamls  a'mA  kfitip  Hcliiffbaren  <4f\v;t'^«er,  80  daß  die 
Zahlen  —  von  den  Alleinheti  ieb».  n  etwa  atigeseheu  —  /.utreflen  mniiten. 

A  Andererseits  sind  die  Alleinbetriebe,  ttowie  die  nur  von  einem  Gehüifeu  be- 
triebenen, kanm  dem  Frachtodiiffergewerhe  suureefanen. 

*  Gerade  die  Zahl  der  letatem  dürfte  flhrigena  vornehmlich  an  klein  aein, 
da  die  Kheinschiflia,  am  die  es  sich  in  erster  Linie  handelt,  am  ehesten  der  sta- 
tistischen Aufnahme  am  Heim^t'^ort  entpel.rn  Die  Zahl»'r  für  Haßmersheim  nnd 
Neckargerach,  die  Orte,  in  (iemni  neponders  viele  Rheinschiffer  sind,  weichen  relativ 
am  »tärkfiten  von  der  Wirklichkeit  ab. 
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nur  statistische  Unzuläugliclik&it  anzonelimeii  ist,  um  Überfahr  bozw. 
Nacheiiverleihbetriebe  etc.  haudelii;  im  eigentliclieu  Frachtsehiüaln  is- 
Gewerbebetrieb  fehlt  die  Frau  als  Inhaber  oder  Gehülfe.*  Aus  den 
Altersanpaben  für  das  Personal  ist  ersichtlich,  daß  von  293  Angestellten 
überhaupt  221  Gehülfen,  d.  i  Schift'skoechte,  und  72  Lehrlinge  waron, 

*  Denmter  9  weibUdbe.  >  Daranter  4  weiblicbe.  '  Darunter  1  «eibliebe. 

*  Nur  anabflllbwelae  werden  von  «elblichen  Familienan^hörifren  Funktionen 
übernommen,  die  aber  dann  mehr  in  den  hauHwirtAchaftlichen  TAtigkeit^benicb  alt 
in  den  fadv^werbiichen  einfallen  (s.  B.  Reinigen,  Scheoenit  Koctien  etc.). 
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und  daß  von  letzteren  ca.  17  über  16,  die  übrif^cn  55  nntcr  1^  Jahre 
alt  waren\  Bei  den  einzelnen  Ortschafleu  sind  die  Zahlen  lur  Haßmers- 
heim und  Neckurgerach  durch  das  Fehlen  zaliireicher  RheinschifFer  relativ 
am  stärksten  be<>inf1ußt,  die  Eberbücher  Zahlen  weniger,  am  wenif^sten 
die  für  Neckargern lind,  wo  die  zahlreichen  dortigen  Steinschiffer,  die  bei 
kilr/jiTcr  I{eiE«  «Iaur:r  häutiger  zu  Hause  sind,  dir  Ancraben  wcni^'^tens 
annälM  iiul  richtig  machen.  Alle  andern  Augabeu  sind  nur  als  relative 
zu  betrachten. 

D'.is  Kataster  der  am  Neckar  zur  Berufsgenossenschaft  gehörigen 
Betriebe*'  umfußt  in  den  vorliegenden  Angaben  der  Sektion  I  das  badiscbe 
(und  württembergische),  nicht  aber  das  hessische  Gebiet*. 

Ziüd  der  Betriebe  mit  Ifj^fT*^ .^'^"1''^' 

Betneben  mit  Betnebsinhaber 

1  Geh.  2  Geh.  3  Geh.  1-3  Geh.    1,  2,  8,  1—3 

Haßr.iersheim     53      29      6      88     106  87  24  217  305 

Neckargerach     22      12      1      35       44  36  4  84  119 

Eberbnch          42      20      2      64       84  60  8  152  216 

Neckrr-^fmünd   14      10      1       25       28  30  4  62  87 

Sonatige           18       9      1      28      36  27  4  67  95 

Sumixia:T5     80    11  298  240    44  582  {mf 

(Beflatzang  inkl.  Bebiebamhaber  447  820    55  822) 

Die  Verfichiedenhoit  der  Bemannung  von  Fracht-  und  Steiiuehiffen 
läßt  folgende  Aufstellung  erkennen,  die  auf  Grund  der  später  er- 

1  IXe  Angaben  über  die  im  BauBhalt  <leB  Unternehmers  Wohnenden  sind 
imiatreflrend  nn<!  bernhen  auf  ongenaaen  Angaben,  die  sich  daraus  rrklären,  daß 
die  Scbitrsjuugtju  (ebenso  wie  die  Pchiffsknecbte)  woh!  zum  Schiffshauwlmlt  geiiören, 
d.  h.  wenn  das  Schiti'  aut  der  Reise  besw.  im  Hafen  ist,  beim  Scbiifer  in  Kost  und 
Logfa  (d.  i.  in  der  Bchiffidcebine)  sind;  im  Hamataort  aber  wohat  dw  Schiflfsjnnge 
irie  der  BefaiflUoieebt  bei  seinen  Angehfirigen;  AnnehnMa  eind  wohl  ni<%lidi, 
bleiben  aber  Aasnahmen.  Die  drei  Betriebe  mit  6  bezw.  7  Personen  eind  entweder 
Erhebnn^fehler  oder  es  sind  nicht  ausscbließlicb  Schiffahrtebetriebe 

>  Von  der  Sektion  I  der  Westdeutechen  Binnenachilfahrta-BerufsgenosseoKbaft 
im  Auszug  aur  Verfügung  gestellt. 

•  Bett  eoeh  die  bedieofaen  Zehlen  zu  gering  sind  (vergl.  die  SchiffiiablX  ItBt  eidi 
nur  daraiu  wklftren,  d«0  einselne  SebifiUirtBbetiiebe,  etwa  bot  von  Veter  and 
Sohn,  nicht  der  GtmosHenBch&ft,  betw.  einselne  Bheinediifibriietriebe  und  dioMr 
Sektion  angehören. 

♦  Weil  nicht  ständig  beschäftigte  FlOlfsperHonon  niclit  mit  angegelM  n  eind,  »nf 
die  nach  Angabe  der  beiction  I  der  W.-B.-B.  uocli  ZU  ",\>  zur  Mannscbaliszabl  xosn- 
»Allagen  rind,  wOrde  itdi  da«  Verbftttnis  nacb  den  Klasaen  höberflr  Bemenneng  hin 
nodi  Tenebieben.  Mit  Einscblnfi  der  (ennKbemd  in  Khunmern  belgefttgten)  Betriebe- 
inheber and  ferner  mit  Einschluß  der  hier  fehlenden  Schiffer  würde  sich  allerdings 
nur  gnns  nngeiUhr  eine  Zahl  von  ca.  900—1000  auf  den  Sebiffen  dee  Neekartala  bo- 
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wäimlyn  Fragebogen-UotersuchuDg  beruht.  Es  wurden  im  ganzen  An- 
gaben für  91  Betriebe  gemacht,  davon  waren 


mit  1  Mmiii  2  Mann  8  Mann  Summa: 


von  den 

—  2000  Ztr. 

3 

13 

16 

Fraebtachiffen 

—  3500  * 

3 

37 

1 

41 

üb.  3500  > 

12 

4 

16 

6 

62 

5 

73 

Bei  den  Steinschiffen  dagegen 

2 

16 

18 

(6 

64 

21 

91). 

Hierbei  ist  in  Berücksichtiguug  zu  ziehen,  daß  die  Angaben  zum  Teil 
ungenau  sind^  Die  SteinschifTe  pind  tatsächlicli  snintlicb  mit  drei  Mann 
besetzt,  wie  es  durch  die  ganz  anders  geartete  größere  Arbeit  (Steine 
ein-  und  liusladtii)  geboten  ist.  Bei  Nieder-  bezw.  Hochwasser  muß 
die  Mannschaft  btsonders  bei  den  schwach  besetzten  Frachtfichiffen  ent- 
si>rcchcnd  verstärkt  werden.  In  solchen  Ausnahmefällen,  wo  es  sich 
in  erster  Linie  nur  darum  handelt,  die  rein  physischen  Kräfte  zur  Be- 
wältigung des  Fahrwassers  zu  gewinnen,  wird  ausnahmsweise  einmal 
auch  ein  ungelernter  Manu,  wie  es  auf  dem  Rhein  häufiger  der  Fall  ist, 
mit  an  Bord  genunmien,  sonst  aber  handelt  es  sich  ausnahmslos  um 
nautisch  gelenite  Arbeiter. 

Von  Kindesbeinen  an  sind  die  männhchen  Bewohner  der  vScliifTer- 
orte  an  das  Element,  ihr  Element  und  das  ihrer  Väter,  gewohnt 
Als  Bubeu  selion  treiben  sie  sich  an  und  auf  dem  Wasser  herum, 
das  dabei  manth  einem  der  kleinen  Hydrioten  das  Leben  kostet 
(vergl.  die  sich  alljährlich  wiederholenden  Todesftllle  durch  Ertrinken). 
Als  Knaben  dürfen  sie  wohl  auch  hie  und  da  den  Vater  auf  seinen 
tReisen»  begleiten  und  sind,  wenn  sie  als  halbwticlisige  Burschen 
die  Schule  verlassen,  gleichsam  schon  eingeboren  \md  einerzogen  in 
ihren  Beruf,  den  sie  tatsächlich  auch  zum  alkrgriißten  Teil  ergreifen. 
Die  Berufswahl  der  Schulentlassenen  der  sechs  liaupts^iu  blich  in  Betracht 
kommenden  Nockarorte  geht  aus  nachfolgender  Aufstellung'  hervor, 

■ctiftJItiftMi  Penonra  «rgeben  (Ibnlidi  dem  anf  den  Angaben  dea  Itlieinacfaiffs-Re- 
giaten  beruhenden  Resnltat). 

'  So  ist  anzunehmen,  daß,  weil  der  dritte  Mann  hiuititr  nor  vorübergehend 
und  wcchfelnil  lioscli;lfti><t  wird,  einzelne  dioRbczüplicho  Angaben  unterblieben;  bei 
den  mit  einein  Mann  betietztan  Frachtücbiüün  dürften  tum  Teil  gleichfalls  Un* 
genanigkeiten  der  Angaben  vorliegen,  som  andmi  Tdl  dnd  dies  Sdüffe,  die  Eigen* 
Ifloieni  xweierSdilfllB  geboren,  wobei  ein  Mann  des  einen  Scblfb,  «flbrend  diea  etwa 
im  Hilfen  «tili  liegt,  inswlBcben  auf  dem  andern  Schiffe  fkbrt. 

'  Die  Angaben  worden  ?on  Lebrem  der  betr.  Orte  gfltigat  sogiUiglicb  ge- 

macht. 
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ihre  ÖrUicbe  Yereehiedenheit  ergibt  sich  aus  der  relativen  Bedeutung 
des  Schiffeigewerbes  für  die  einzelnen  Orte. 

(Siehe  TabeUe  Seite  158.) 

Bin  Zustrom  von  durchschnittlich  32  künftigen  Schi£fem  im  Jahre, 
ungeiechnet  die  angehenden  Schiffer  aus  Nichtschifferorten,  kann  vom 
Neckarschiffeigewerbe  allem  nicht  absorbiert  werden  und  es  ergibt  sich 
die  Frage,  was  veranlaßt  so  viele  den  Schifferberuf  zu  ergreifen,  wo 
finden  sie  Beschftftigung  und  wer  von  ihnen  findet  sie  auf  dem  Neckar? 

Was  xunftcfast  so  viele  zum  Schifferberaf  treibt,  ist  zum  Teil  eine 
auf  Bantzverhältnissen  basierte  Familientradition.  Der  Schiffsbesitz 
und  -B^eb  desYatera  soll  dereinst  vom  Sohne  übernommen  werden; 
kommt  hinzu,  daß  den  Schiffern,  besonders  den  reinen  Neckarschiffem, 
im  Interssse  ihrer  Betriebsrentabilität  durchaus  daran  gel^n  sein  muß, 
mit  billigen  Arbeitskräfte  zu  operiereo,  wie  sie  ihnen  am  nächsten  in 
den  eigenen  heranwachsenden  Söhnen  zu  Gebote  stehen.*  Hinter  des 
Vaters  Wussdie  st^t  die  Neigung  des  von  Jugend  auf  berufsgewohnten 
Sohnes  nicht  minder  als  die  öffentliche  Meinung  der  Dorf-  bezw.  Berufs- 
genossen; besonders  in  den  ländlichen  Schiffetorten  kennt  man  es 
kaum  anders,  als  daß  der  Sohn  wieder  Schiffer  wird,  und  betrachtet 
den,  der  einen  andern  Beruf  ergreift,  wohl  gar  nicht  ganz  ohne  Hetab- 
lassung  als  Apostaten.  Noch  ist  es  am  Neckar  trotz  allem  und  aUem 
ein  gewisser  Stolz,  Schiffer  zu  sein,  einen  Beruf  zu  ergreifen,  der  nicht, 
wie  jener  des  Bauern,  an  der  Scholle  haftet,  der  nicht,  wie  jener  des 
Fabiikarbeiten,  individueU  so  degradiert  ist.  Der  Schifferbaruf  gilt  — 
und  nicht  mit  Unrecht  —  als  ein  freier  Beruf;  er  führt  hinaus,  wohl 
gar  auf  den  Bhein  bis  nach  den  Häfen  Hollands,  er  gibt  eme  wohl 
harte,  doch  nicht  gerade  lästig»  und  vor  allem  abwechsluneBvolle  Tätig- 
keit, nicht  ohne  GeMmn  und  voller  Schwierigkeiten.  Sie  in  über 
winden,  erfordert  der  Schifferbemf  einen  ganzen  Mann,  der  schon  rein 
physisdi  den  Kampf  mit  dem  £3ement  au&unehmen  und  ihn  zähe 
durehzuffihren  imstande  sein  muß.  Es  ist  ein  Beruf,  in  dem  die 
physisdie  Kraftent&ltung  noch  zu  Uhren  kommt,  und  dodi  wieder 
nidit  die  rohe  Kraft  allein,  sondern  vielmehr  eine  Stärke,  die  im 
gleidien  Maße  Qeschicklichkeit  und  Entschlossenheit,  Besonnenheit  und 
unbedingte  Zuverlässigkeit,  Wagemut  und  (3ottvertrauen  zur  Voraua- 
setzung  hat.  Eme  Spur  des  Heldischen,  wie  es  sonst  so  leicht  kein 
anderer  in  sich  seUießt,  birgt  der  Beruf  des  Sohifieis.  Auch  geht  die 
Luft  feiner,  die  Brust  wird  freier  auf  dem  Wasser  als  in  der  Enge  der 

^  Bei  den  grafien  Rbeiiudiiffeni,  die  nidit  so  Mbr  damaf  angewieeaia  sind, 
findet  man  m,  entsprechend  racb  den  sUgondn  gOnatigeren  wirtacfaiiflliehen  Ver- 
haitniwwi,  lebtiv  hlnfiger,  daß  der  SdülfenBaim  ehien  andren  Banif  eigrdft 
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Huiidwerksstube,  als  im  Getriebe  der  Fabrik  und  anderwärts  mehr. 
Und  diese  Vorzüge  individuell  freiorer  IJetätiguug  i2;<'\vinnen  noch  an 
Wirkungskraft  durch  die  eifi;enartige  Arbeitsverfassuug  de»--  Schifter- 
gewerbes. Oerade  auf  dem  Necknr  steht  dem  Arbeitnehmer  nicht  ein 
Arbeitgeber  gegenüber,  v^on  dem  ilm  eine  breite  soziale  Kluft  trennt, 
wie  beim  industriellen  und  zum  Teil  auch  ländlichen  Arbeiter,  sondern 
Schiffer  und  Schiffsknecht  sind  eines  sozialen  Stamme;^  ,  wie  bei  all 
jenen  Berufen,  die  vom  T^ntornehmer  keine  individueÜ  iiervorragenden 
Eigenschaften,  seien  sie  materieller,  seien  sie  nitellektueller  Natur,  fordern 
und  voraussetzen,  stehen  sich  auch  hier  Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer 
autorativ  und  wirtschaftlich  relativ  nahe,  ein  iVrbeitsverhältnis,  das  in 
seiner  assimilatorischen  Tendenz  zum  Teil  noch  bestärkt  wird  durch 
verwandtschaftliche  oder  freundnaclibatiiehe  Bande,  durch  die  Gleichheit 
der  Arbeit  und  Gefahr  die  beide  auf  sich  nehmen,  durch  die  Ein- 
förmigkeit und  Gloichmaliigkeit  der  Lebensgewohnheiten,  die  sie  auf 
dem  Schift"  in  gemeinsamer  Wirtsehalt  als  Glieder  einer  kleinen  Berufs- 
fnmilie  teilen.  Die.se  famiUenn r lige  Verfassung  des  Gewerbes,  wie  sie 
wenigstens  auf  dem  Neckar  in  <ier  altpiitriarciiahschen  Form,  wenn  auch 
vielleicht  in  schwindendem  Maße,  besteht,  benimmt  dem  Beruf  für  den 
Arl)eitnehmer  das  niederdrückende  Gefühl  der  Abhängigkeit;  er  weiß 
sich  mit  seinem  Arbeitgeber  eines  Standes,  weiß,  daß  jener,  wie  er, 
selbst  als  Schiffsjunge  oder  Schifl'sknecht  hat  arbeiten  müssen,  daß  er 
beute  noch  sein  Genosse  bei  Gefahr  und  Arbeit  ist,  und  weiß  auch, 
oder  hofft  doch  wenigstens,  daß  auch  ihm  die  Wege  zur  Verselbstän- 
digung wenn  auch  nicht  so  ohne  weiteres  oftcn  stehen,  sicher  doch 
nicht  abgeschlossen  sind.  Und  dazu  kommt  noch  eins,  was  niclit  am 
wenigsten  schuld  oder  teil  daran  haben  soll,  daß  häufig  von  den 
SchulentUissenen,  auch  Söhnen  anderer  Berufsstände,  so  viele  «aufs 
Wassers  wollen,  der  Umstand,  daß  dem  Schiffsjungen  vom  ersten  Tage 
seiner  Berufstätigkeit  neben  der  Möglichkeit,  ins  Wirt.shaus  zu  kommen,  die 
Ungezwungenheit  des  Hafen-  und  sonstigen  Berufslebens  sich  eröffnet,  und 
vor  allem,  daß  ihm  vom  ersten  Tage  an  bares  Geld  unter  die  Finger  kommt. 

Auf  diese  Weise  kommen  so  viele  als  Schiffsjungen  zum  Ncckar- 
sehilfer  und  nur  so  ist  es  zu  erklären,  daß  die  Zahl  der  jugend- 
liehen Arbeitskräfte  auf  den  Neekarschiffen  eine  relativ  so  hohe 
ist.  Nicht  allzulange  bleibt  die  Mehrzahl  auf  dem  Neckar;  so- 
bald sich  nach  beendeter  Lehrzeit  und  eventuell  nach  einigen  weiteren 
NcckarschiÖclieustjahren  die  Gelegenheit  bietet,  auf  den  Rhein  zu 
kommen,  machen  sie  nur  zu  gern  davon  Gebrauch,  vom  Neckartiuß 
auf  den  Rheinstroin  wieder  in  weitere  und  in  ihrer  Art  ungebundenere 
Verhältoisae  unter  gleichzeitiger  maierieUer  Verbeeseruug  zo  kommen» 
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Aof  dem  Bb6Üi  aber  weiden  von  den  Beedexeien  sowohl  wie  auch  von 
Euusel-  (Partlki]lier-)Sefaifreni  die  «Neckaier»  gern  genommen  und  bis- 
weflen  bevonngi  Denn  in  reis  nautiecher  Hindcht  sind  sie  den  Leuten 
vom  Rhein  hänfig  fiberlegen,  da  der  an  Ge&hren  und  Weehselftllen 
leiche  Neckar  mit  seiner  kleinbetrieblichen  Gewerbeverfaasung  ftir  die 
«sohififiscbe»  Technik  dne  besseie,  weil  hftrtere  Schule  ist  als  der  meist 
breite  Bhmnstiom  mit  seinen  grollen  Betiieben.^  Auf  diese  Weise 
reguliert  sich  der  Abzug  aum  Teil  sefibsttAtig,  indem  den  Jüngsten  durdi 
die  nach  dem  Rhein  gehenden  Älteren  wieder  Platz  gesdiafifen  wird. 
Über  die  Anteilsquote  der  Leute  vom  Neckar  an  der  Qesamtaahl  der 
rheinischen  Schifismannschaft  bestehen  statistische  Aufkeichnungen 
natiiriich  nicht;  auch  sind  die  VerhältniMe  Ortlieh  ganz  verschieden. 
Es  liegt  nahe,  daß  die  Mannheimer  Reedereien  am  stärksten  beteiligt 
sind,  von  deren  vier  bedeutendsten  die  betreffenden  Zahlen  zur  Ver- 
tagung gestellt  wurden  und  hier  folgen.  HinzugefOgt  sind  die  Zahlen 
für  die  cSeUeppBchifEahrt  auf  dem  Neckar».  Man  wird  daraus  ent- 
nehmen können,  daß  der  Großbetrieb  im  Sdiiffahrtswesen  den  kleinen 
Schiffern  neben  vielen  Nachteilen  speziell  auf  dem  Neckar  doch  auch 
den  Vorteil  brachte,  daß  immerhin  eine  betrltehtliche  Anzahl  Schiffer 
bei  ihnen  Beschäftigung  findet  und  so  aus  dem  Eonkuirentenkrsise  aus« 
scheidet  Im  Herbet  1901  waren  beschsiligt*: 

*  Gerade  auf  Rheingchiffen  findet  man  darum  nicht  «elten,  daß  der  Schiffs- 
mann  aoa  dem  Neckartal  die  eigentlichen  nautint  Ii*  rj  JMinktionen  verricht<»t.  während 
im  abrigen  in  der  Scbiffamaanechaft  zar  VenroiläUiudigunn  der  notwendigen  Mann- 
adiallwüil  bisweOeii  engclerate  Arbeiter  ra  »HgeineiiieD  lehwenMii  Arbeiten  tkh. 
hgfliHten,  gaaa  abgeMben  von  dem  maachineptechniachat  Penonal  auf  den  Dampf- 
wbiffen  etc. 

2  Dazu  bei  der  «Neckardamp&chiffahrt  •  Anfang  190?:  3  Seriiflsführer, 
3  MatroRon  nnd  1  "MsBchiniat,  Samma  7,  auä  Eberbach  and  üaürnersheini.  Die 
Manniieimer  DampfschleppachiÜahrta-QeeeUachaft,  die  Anfang  der  40er  Jahre  aas 
dner  Rbd&tebiÜBr^Benrt  «atstaiid  und  dmo.  acbifflgea  Penwoal  («lao  ohne  Hcte  etc.) 
heote  ee.  880  Mmui  betiMgt,  fBgt  nodx  biBsn:  «Hiona  aind  nnr  dicijenlgen  Pmonen 
geiredunt,  welobe  ibrem  Wohnort  an  einem  der  genannten  Orte  aufgegeben.  Ee 
wird  von  der  übrigen  MnnnHcliafl  sicher  noch  ein  Teil  vom  Neckar  «rin  jedoch  im 
Laufe  der  Jahre  seinen  Wohnort  anderewohin  verlegt  haben.»  Bei  den  drei  andern 
Reedereien  liegt  der  Geburtsort  den  Angaben  zugrunde.  —  Die  Angaben  beziehen 
aich  Ar  die  vier  Reedereien  egwcbHelHidi  aof  das  ecbiffige  Personal  (alao  mit 
AoMebloB  von  Heiseni,  MMcbiuiateii  6to.X  bei  dar  ScUepptchiflUirt  auf  dem 
Neckar  umfassen  sie  das  gesamte  PenoDal  der  siebm  Ketteoboote,  deren  jedes 
mit  sieben  Mann  (1  Kspttfto,  1  Stenemaan,  2  BootanüLnner,  1  Maaehtniat»  2  Heiser) 
beaetst  ist. 


Heiuaa,  NcakaiMtbJfkr.  U.  11 


Digitized  by  Google 


16 


Fnnftes  Kapitel. 


im  Scfaiffldirtslwtrialw: 

L 

n. 

m. 

IV. 

8*. 

V. 

im  gai 

(g.  Kiläntemng  unten) 

auB  HaOmenheim    .  . 

30 

7 

7 

5 

49 

26 

75 

»    Neckargerach     .  . 

1 

— 

3 

1 

5 

— 

5 

>    Eberbaoh  .   .   .  . 

10 

10 

10 

2 

32 

9 

41 

»   Hiracbhom    .    .  . 

4 

3 

1 

10 

2 

13 

»   Neckaisteinach  .  . 

3 

— 

3 

1 

7 

1 

8 

>    Neckargemfind  »  . 

1 

r 

25 

3 

30 

— 

30 

*   Mosbadi  .... 

2 

— 

1 

1 

4 

— 

4 

»   Ziegelhauflen  .   .  . 

— 

— 

2 

— 

2 

»    Heidelbei^    .    .  . 

1 

— 

1 

— 

2 

— 

2 

»   Neckarhfliuer  Hof  . 
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Im  g«D2en    .   .  . 
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48 

208. 

Erläuterung. 

I.  ßadische  Aktieugesellschafl  für  Bheinschiffahrt  und  Seetransport. 

II.  Mannheimer  Lagerhaus -Aktiengesellschaft. 

III.  Mannheimer  Dampfscfaleppschififahrts-Oesellschaft. 

IV.  Rheinschiffahrt  Aktiengo  rllschaft  vorm.  Fendel. 
V.  Schleppechiffahrt  auf  dem  Neckar. 

Die  Zahl  der  in  diesen  5  Großbetrieben  besch;iftio;teii  i'ersuueo 
ist  im  Verhältnis  zu  den  überhaupt  bcliiffahrttreibenueu  des  Neckar- 
taLs  eine  relativ  sehr  bedeutende;  welche  Tragweite  allein  für  Haß- 
mersheim 75  Erwerbstätige  haben,  läßt  sich  ungefähr  ermessen.  Über- 

^  Unter  diMw  906  ?«imimii  dad  H  SofaUEu-,  Kapiftlne  mid  SimMlBote^ 
118  HatvoMn,  26  Sooctige  and  nor  10  Seliifii^{iuicen. 
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dies  handelt  es  dch  hier  hn  Gegensats  zur  Mannschaft  der  Neckanchiffe 
aum  großen  Teile  nm  Lente  in  yolien  oder  filteren  Jahren,  die  bei 
auskömmlicher  Bezahlnng  zum  Tal  ihren  eigenen  Hausstand  haben. 

Über  die  Alters-  beaw.  fkmilidle  Schichtung  der  in  Neekarsohiffer- 
betrieben  boaehnftigten  Personen  gibt  folgende  Aufiitellung  auf  Qmnd 
der  Fragebogenuntersnchung  Auftchluß. 

Es  waren  im  ganzen  tOx  Uö  Betriebeangestellte  die  Daten  ange- 
geben, davon  sind: 


Im  Alter  von 
Jahren : 

biB  16 

16-25 

3S-40 

40  tu  mehr 

Im  guuen 

Farnilienstarn!  : 

\'crh . 

led. 

^■cr^l. 

]pj]. 

vorh . 

1 

Ird.  verh. 

8a. 

Frachtacililier 
Stelnsefaiffer 

26 
1 

32 
14 

1 

2 

7 
3 

2 
11 

4 

5 
7 

69 
18 

8 
20 

77 

38 

Im  ganzen 

Davon 

Frachtschiffer 

ötcin^rl.iflrT 

27 

waren 

7 

1 

46 

verwi 
10 

BlDdt 

10 

mit  ( 

3 

1 

13 

lem  '. 

- 
1 

4 

Metrie 
1 

12 
ibsiDl 

87 

laber 

21 

s 

28 

~ 

115 

81 

9 

Summa 

8 

16  j  ~ 

4 

1 

l-i 

1  29 

1 

30 

Deutlich  zeigt  sich  der  Unterschied  von  V^achi-  und  Steinsduffer' 
personal  auf  dem  Neckar;  bei  jenen  sind  ein  Drittel  unter  16  Jahren 
alt,  bei  diesen  ein  guuz  geringer  Anteil,  selbst  wenn  man  auf  Kosten 
des  Zufalls  in  den  Angaben  etc.  das  Verhfiltnis  der  Steinschiffer  unter 
16  Jahren  etwa  hier  als  zu  klein  betrachten  wollte.  In  den  höheren 
Alteisklassen  ist  die  Beteiligung  des  Steinschifferpersonals  entsprechend 
eine  relativ  viel  höhere  und  die  Zahl  deif  Verheiiateten  beträgt  bei  den 
Frachtschiffem  10,4  <*/o,  bei  den  Steinschifiem  dagegen  52,6  *>/o  der 
Gesamtsahl.  Dies  hflngt  damit  zusammen,  daß  die  I^aehtschiffer  zum 
großen  Teil,  wenn  sie  zu  Jahren  kommen  oder  sich  einen  Hausstand 
gründen  woUen,  genötigt  sind,  auf  den  Rhein  zu  gehen,  wfthrend  den 
Steinschiffem,  die  wesentlich  höhere  Löhne  haben,  durch  diese  ermög- 
licht wird,  in  abhftngiger  Stellung  eine  Familie  zu  emAhien.^  Daß  bei 
Fracht-  wie  bei  Steinschiffwn  etwa  ein  Viertel  des  Personals  mit  dem 
betreffenden  Betriebsnntemehmer  verwandt  ist  (als  Sohn,  Bruder, 

>  Da  diese  Zahlen  sich  auf  Betriebsangaben  und  nicht  auf  personelle  £r> 
beboogen  stfltsen,  ist  nicht  anzonehmra,  daA  hier  vom  Diuchsdiiiitk  «llWMehr  ab» 
wtkbeiid«  Bstidtate  vorliegen.  OmwgelmilMgkelten  können  eher  bei  Angebe  warn 
eventDoUan  VenreadtacbeltsferblltniMes  onterUnfiBn  Min. 

11» 
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Schwager  etc.)  dürfte  immerhiu  den  Tatsaclien  entßprecheu,  höchstens 
um  weniges  noch  dahinter  zurückbleiben. 

Im  Arbeitsverhältnis  der  S  c  h  1 1 1  s  b  e  s  a  t  z  u  n  g  ist  deren  r  c  c  Ii  1 1  i  c  h  e 
Stellung  erstmalig  durch  das  B.  S.G.  von  1895  genau  festgelegt  worden. 
Die  Schiffsmannschaft  wurde  nicht  mehr  den  Gesindeordnungen,  son- 
dern gemäß  auch  reichsgorichtlicher  Entscheidung  ausdrücklich  der  Ge- 
werbeordnung (B.  S.  G.  §  21.  2)  unterstellt,  unbeschadet  Bestimmungen 
internationaler  Schiffahrtsverträge,  z.  B.  bezüglich  der  Dienstbücher  der 
Schiffsmannschaft.  Im  übrigen  gilt  für  die  Schiösmannschaft  des  B.S.  G. 
Abschnitt  III  (§  21 — 25),  der,  mehrfach  in  Anlehinmg  an  die  deutsche 
Seemannsordnung,  über  Dienstantritt,  Dienstobliegenheiten,  Löhnungs- 
termine und  Dienstvertrag  Vorschriften  teils  ^Avingenden,  teils  disposi- 
tiven Rechts  gibt.  Das  Rechts-  und  Dienst verliältnis  des  Schiffers 
selbst,  das  nur  insoweit  als  Schiffseigner  und  Schiffer  nicht  zusammen- 
fallen, also  auf  dem  Neckar  nur  für  die  Setzschiffer  ^  in  Betracht  kommt, 
vird  durch  den  Abschnitt  II  des  B.  8.  Q.  (§  7—20)  geregelt.«  Eigenartig 
und  bis  heute  noch  schwankend  ist  die  Rechtsstellung  des  Hauderers, 
der  einerseits  im  allgemeinen  als  selbständiger  Gewerbeunternehmer, 
andererseits  im  einzelnen  Fall  als  der  Schiffsmannschaft  zugehörig  zu 
betrachten  ist.  Das  autoritative  Verhältnis  von  Schiffer  und  Schiffsmann- 
schaft regelt  B.8.0.  §  23.  Danach  ist  der  Schiffsmann  vei-pflichtet,  in  An- 
sehung des  Schif&dienstes  den  Anordnungen  des  Schiffers  Folge  zu  leisten 
und  jederzeit  alle  für  Schiff  und  Ladung  ihm  übertragenen  Arbeiten  zu 
verrichten.  Er  darf  das  Schiff  ohne  Erlaubnis  des  Schiffers  nicht  verlassen. 
cDer  Schiffer,  der  nach  B.  S.  G.  §  8,  1  für  die  fahrtüchtige  Ausrüstung  des 
Schiffes  haftet,  besorgt  die  Anstellung  bezw.  Entlassung  der  Mannschaft» 
Dabei  gelten  für  diese  nach  B.  S.  G.  §  25  hinsichtlich  der  Aufkündigung 
(eventuell  ohne  Einhaltung  einer  Kündigungsfrist)  GG.  §§  122— l^a. 
Im  Falle  nichts  anderes  verabredet,  kann  das  Arbeitsverhältnis  durch 
eine  jedem  Teile  freistehende,  14  Tage  vorher  erklärte  Aufkündigung 
gelöst  werden  (G.  0.  §  122).  Für  den  Dienstantritt  kommt  noch  B.  S.G. 
§  22  in  Betracht:  tritt  der  Schiffomann  den  Dienst  nicht  binnen 
24  Stunden  an,  braucht  er  nicht  mehr  angenommen  zu  werden.  Die 
Aufkündiguügsfristen  müssen  nach  G.  O.  §  121  für  beide  Teile  gleich 


>  Erwlhnt  wi,  daß  da&k  einer  legialativ  inkomseqoeiiteii  Aoweiidoiig  Mtiakr 
MoUve  «für  «neu  dnnh  fehlerhalle  FOhniog  dss  Schiffae  entatandMieti  ächiden» 

der  Sotzechiffer  strenger  haftet  als  der  selbstfahrende  Srhiffaeijfner,  jener  nacL  B.  G.  B. 
§  828  perfl<5nlich,  ^i'-^or  T-n^h  B.  S.  G.  §4,  2  ausBcbüpfdi^h  mit  Schiff  und  Fraclit 

»  Ilir  Dienstverhältnis  ist  den  VorschriftPn  uiitf  i?-Lellt,  welche  für  die  in  G.  0. 
§  188a  beseichnttten  Personen  gelten  \,gegen  feele  Bezüge  Beschäftigte,  nicht  ledi|r- 
lieh  Torflbeisdiaiid  mit  der  Leitons  oder  B«aiiftdchtigung  des  Betriebes  Beauftragte), 
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sein;  zn  den  eine  sofortige  EDtlaBsung  rechtfertigezuieD  Gründen  der 
Q.  0.  §  123  tritt  nach  B.  a  a  §  25  als  ein  weitm  Motiv  noch  die  Ver* 
hjnderuDg  des  Antritts  oder  der  Fortsetzung  der  Reise  durch  den  Ein- 
tritt des  Winters  hinzu.  Das  Dienstverhältnis  des  Schiffen  (fOr  den 
Keekar:  des  Setzadiilfors)  kann  nach  B.  S.  6.  §  20,  cwenn  nichts  anderes 
verabredet  Ist,  von  jedem  Teile  mit  Ablauf  jedes  Monats^  nach  einer 
sechs  Wochen  vorher  erklärten  Kündigung  aufgehoben  werden».  Schiffer 
sowohl  wie  SchiflSsmannschaft  sind  nach  B.  S.  G.  §  20,  4  bezw.  §  25,  2 
für  den  Fall,  daß  die  Beendiguug  des  DienstveihältniBses  durch  Kün- 
digung oder  Ablauf  in  den  Verianf  einer  Reise  fällt,  verpflichtet,  bis 
2Qr  Beendiguug  der  Reise  und  zur  Entldsdhung  des  Sdiiffes  Im  Dienste 
zu  bldben.  Abschluß  und  Auflösung  des  Dienstverhältnisses  derScfaifiBs- 
besataung  vriiMn  tkh  auf  dem  Neckar  in  rdaHv  primitiven  Formen  ab. 

Der  Schiffer  besorgt  sich  seine  Leute,  wenn  sie  nicht  als  Sdhne  etc. 
ohnehin  mit  Ihm  fiihien,  gewöhnlich  in  der  Wintersseit,  während 
welcher  die  Schü&hrt  stilliegt.  Dann  ist  alles,  was  «sdiiffig»  Ist, 
mit  Ausnahme  der  etwa  aur  Bewadiung  in  den  auswärtigett  Häfen 
liegender  Schiffe  Zurückgebliebenen  zu  Hause  im  Heimatsort,  und  hier 
werden  ffir  das  ganze  nächste  Schiffinhrtqahr  in  der  Regel  die  SdufiGi^ 
knechte  und  Sdüüäjuugeu  gemietet  Wird,  wie  es  immer  häufiger 
werden  soll,  im  Laufe  des  Jahres  vom  Schifbmann  der  Dienst  auf- 
geküudigt,  so  flieht  sich  der  Schiffer  in  seinem  oder  einem  benach- 
barten Schiffsrort  nach  neuem  Personal  um,  ohne  sich  dnes  oirgam- 
sioten  ArbeitsnachweiseB  bezw.  einer  gewerbsmäßigen  StelleQvennittlung 
im  Neekartal  zu  bedienen';  das  naohbarKohe*  Zusammenwohnen  in 
einem  Orte  hat  zur  Folge,  daß  man  bald  gegenseitig  weiß,  wo  eine 
ArbehasteUe,  wo  eine  Arbeitskraft  frei  ist,  und  sieb  Angebot  und  Nach- 
frage von  Arbeitskräften  in  ein&chen  Formen  von  Haus  zu  Haus  bezw. 
im  Whrtshaus  regulieren.  Direkter  Mangel  an  Arbeltskiiflen  madit  sich 
im  allgemeinen  auf  dem  Neckar  nicht  fnhlbar,  da  immer  wieder  zahl- 
reidier  junger  Nachwuchs  da  ist,  der  gute  Varwendung  findet  und  den 
Personalabgang  nach  dem  Rhein  wenigstens  numerisch  ereetzt.  Aller- 
dings an  geübtem  Personal  soll  es  dadurch,  daß  rieh  die  besten  Kräfte 
dem  Rheine  nach  riehen,  bisweilen  fehlen  (und  zwar  bri  Niederwasser, 

1  In  der  G.G.  §  133a  mit  A biso f  jeden  Kalendervierteljahre».  Bei  der  f^chiti- 
£ahrt  mufite  mit  fifleksicht  auf  d«Q  Winter  eine  künere  Frist  gewählt  wenden.  Siehe 
Lmdgraf,  B.  8.  G.,  8.  89. 

*  Damit  kommen  auf  dem  Neckar  auch  die  Mißstände  nicht  in  Betracht,  die 
auf  dem  Khein  ^ei  der  privaten  StelTen Vermittlung  an  Hafonpliltzen  herraclien  und 
«lazu  führten,  «iali  die  Rulirorter  Handelskauiraer  am  6.  XL  lüOl  in  der  neiirrrich- 
teien  dortigen  äcliidPerbörse  eine  für  Stelleneacbende  unentgeltliche  Arbeitenachweie- 
stelle  fOr  das  rhelniMbe  ScMüsperaoiial  «rCflhele. 


Digitized  by  Google 


166 


Ftina«>s  Kapitel. 


wenn  zur  Bewältigung  der  Transportmengen  melir,  weil  kleinere  Schiffii- 
transporte  erfolgen,  wie  überhaupt  die  Pereonalhaltong  wegen  der 
WaBseKBohwankuDgeD  und  der  damit  wechselnden  Betriebeintenflit&t 
keine  konstante  ist).  Indes  wird  sich,  besondero  wenn  das  Schiff  gerade 
im  Mannheimer  Hafen  liegt,  dort  immer  eine  Arbeitskraft^  eventueU 
durch  Agenturen  finden  lassen.  NotfiaUs  hilft  auch  einer  dem  andern 
mit  Sehlem  Personal  oder,  wenn  er  selbst  gerade  frei  ist  und  auf  Ladung 
wartet,  auch  mit  eigener  Kiafl  für  eine  Reise  aus. 

Die  Häufigkeit  des  Arbeitswechsels  läßt  sich  annikhemd  aus  der 
Dauer  der  jeweiligen  ArbeitsverhSltnisse  entnehmen.^   Die  Reaaltate 
der  Fragebogenuntersuchung  gibt  folgende  Tabelle  auf  Seite  167.* 
Bei  den  Stmnsehiffem,  für  welche  relativ  die  meisten  und  wohl  auch 
absolut  sämtliche  Angaben  vorhanden  sind,  machen  sich  am  meiste  die 
kurafristigen  Arbeitsverhältnisse  bemerkbar,  wie  überhaupt  das  ganae 
Erwerbsleben  der  Steinschiffer  sich  in  rascherem  Rhythmus  bewegt 
Die  Zahlen  für  die  Frachtsefaiffermatrosen  sind  fOr  eine  definitive  Ent- 
scheidung doch  wohl  etwas  zu  klein;  wesentlich  anders  als  bei  den 
Steuisehiffem  dürften  die  Verhältnisse  auch  hier  nicht  liegen.  Für  die 
Schiffsjuugen  sind  die  Zahlen  durchaus  unzureidieind.  Unter  den  Sets- 
Schiffern  sind  bereits  Längergediente  vertreten.   Für  die  Matroaen  auf 
Gxo0betrieben  (Schleppschiffahrt  und  einige  vom  Rhein)  ergeben  sich 
ebenao  wie  lÜr  die  Heiaer  der  Schleppschiflkhrt  relativ  kurae  Dienst- 
dauern,  es  sind  die  unbeständigsten  Elemente.  Die  luflgesamt  aus  den 
Jahren  1901  und  1900  stammenden  Arbeitsverhältnisse  machen  allein 
reichlich  ^/»  der  Gesamtaahl  aua;  '/s  bestehen  4  Jahre  und  weniger. 
Die  Hfilfte  der  94  Neckar-Matrosen  sind  weniger  als  2  Jahre  in  der 
gegenwärtigen  Stellung.  Bei  18*/4  *{o  ist  daa  Dienstverhältnis  10  Jahre 
und  darüber. 

Die  Lohn  Verhältnisse  konnten  infolge  ihrer  örtlichen  Verschieden- 
heit  für  die  Binnenschiffahrt  reicb^gesetalich  nicht  geregelt  werden. 
Das  B.S.  G.  enthält  daher  nur  dispositive  Bestimmungen  mangels  anderer 
Verembarungen;  im  übrigen  gelten  die  allgemeinen  Bestimmungen 
der  G.  O.   Die  den  Personen  der  Schiffsbesatzung  aus  dem  Dienstver- 

'  Von  den  145  UuselbftiindiVpn  war  Hei  144  die  Frage:  •»Seit  wann  sind  Sie  in 
der  gegeDWiirtigtJD  btellung?»  beantwortet,  bexw.  war  die  Antwort  aua  »onstigen  An- 
gaben sn  enteohnmi. 

*  Die  BinteUnng  hilt  aidk  ohne  ZoMinmenfiuniiQg  verwandter  Gnipp«D  gaama 
an  die  idbaligewAblte  BomfrbMeicbnang;  die  tataieblichen  Orensen  verschwimiiMO 
zom  Teil  ineinander  (Fracht-  nnd  Steinsohiffer),  zqtd  Teil  waren  e\e  durch  die  An- 
gaben nicht  zu  ersehen  (SetzschiÜer  auf  Rhein-  und  rieckarscliiffen). 

•  Dies  liegt  dnran,  daß  in  Neckarsteinach  die  einzige  Organisation  von  Schiffer- 
angestellten  bealeht  die  korporatlT  iidi  an  der  Fragebogen>Beantwottang  beteUigte. 
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hältnisse  zustehenden  Forderongen,  fQr  wekfae  der  ScMffseigiMr  auch 
mit  seinem  Landvennügen  (B.  S.  O.  §  5)  haftet,  begründen  ein  bevor* 
zugtes  Schifibgläubiger-Pfandrecht  (B.  8.  G.  §  102, 2  und  109, 1).  —  Anf 
dem  Neckar  wird  der  Lohn  für  die  SchifiGsmannBcbaft  pro  Tag  be- 
rechnet, in  der  Regel  aber  erst  mit  Ende  der  SchiffahrtfrSalsim  voll 
ausbezahlt,  bis  daliin  erfolgen  je  nach  Bedarf  des  Schi£5nanns  Ab- 
schlagszahlungen (bisweilen  kommt  es  vor,  daß  der  Schiffi»  mit  seinem 
Schifllbknedit  mehrere  Schiffahrtsperioden  in  Venechnung  bleibt,  <äme 
abcnreofanen).  Dieses  Löhnungssystem  hat  s^e  Grundlage  in  der  sum 
Teil  natnral'wirtBchafUichen  Entlohnung,  der  Schifbmann  erbfilt  neben 
dem  Burlobn  die  iroUstftndige  Kost  dordi  den  SehiiÜBr.  JMese  ist  bei  deo 
euuehien  Sehiffiam  Tecscfaleden;  bei  den  Steinsdiiffem»  die  liAitere  Arbeit 
zu  leisten  habw,  im  allgemeinen  kräftiger  \  indes  wohl  auch  M  demFkadit- 
schifliara  qualitativ  wie  quantitativ  suieichend,  wie  dies  bd  der  kOipeilieli 
anstrengenden  Arbeit  und  dem  stilndigen  Verweilm  in  freier  Luft  auch 
geboten  ist  Alle  Tage  gibt  ee  bei  Stein*  und  Frachtschiffem  zu  Mittag 
Fleisch;  bei  den  Steinschiffem  haben  in  der  Regel  drei  Mann  mittags 
1  Pfimd,  bei  den  Frachtecbiffem  zwei  Mann  */«  Pfund;  vom  Mittags- 
fleisoih  wild  eventuell  noch  für  Abend  «nfbewahri  Die  Mabhdten,  die 
der  Jüngste  auf  dem  Schiff  zubereitet^  werden  von  Schiffer  und  Schifb- 
mannsehaft  gemeinsam  eingenommen,  ao  zwar,  daß  einer  den  andern 
immer  ablüst,  damit  der  Dienst  nicht  Gefahr  läuft;  der  Scbiffor  also, 
ob  Sefail&eigner  oder  Setzschiffor,  ißt  mit  seinen  Leuten  am  gleiefaea 
Tisch  das  gleiche  Gericht  Der  durchschnittliche  Wert  der  Natural- 
lobnung  wird  mit  Mk.  bis  Mk.  1.20  angegeben.  An  Barlobn 
erhalten  die  Scbifibknecbte  anf  den  fVacbtschiffen  pro  Tag  durehschnitt- 
lioh  Mk.  1.30  bis  Mk.  1.60.  Unter  Zuxedinung  des  NatuiaQohns  irt 
der  Fkachteehiffermatroee  vom  Neckar  auf  ca.  Mk.  17.—  bis  Mk.  18. — 
pro  Woche  gestellt;  dagegen  schwankt  der  Lohn  für  die  SchifDsjungen 
zwischen  20  und  85  Pfg.,  je  nach  dessen  Alter,  Leistungsrähigkeit  und 
Dienstseit  Die  BarlOhne  fBa  die  Steinechiffermanoschaft  sind  enxt- 
sprechend  der  qualitativ  und  quantitativ  schwereren  Arbeit  erbeblich 
büher.  Sie  schwanken  ftlr  den  Matrosen  je  nach  dessen  Leistunge' 
fUhigkeit  zwischen  Mk.  1.80  und  Mk.  2.50  pro  Tag.  Die  St^-Scfai& 
jungen,  zu  denen  man  nur  die  kräftigsteu  gebraueben  kann,  erhalten 


'  Bei  diesen  gibt  08  etwa  früh  bei  Morgen, grauen  echwar/fn  KafTeo  mit 
Brot,  alsdann  beim  «Zehn-Uhr»  Wurst  oder  Käso  and  Brot,  mittagB  KartoÜeischnitz, 
Fleisch  and  Salat,  später  Kaffee  nnd  Bfot,  nachmittags  wieder  Wnrst,  Käse  und 
Brot  und  abends  Sappe  oder  Elelsät  Bei  all  diesen  Mahlieiten  fehlt  nie  da«  Bier, 
dte  stets  in  mehreren  kleinen  FAeeem  mit  an  Bord  genommen  wird. 
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je  nach  ihren  LeistuDgen  ca.  Mk.  1.50  in  bar.  Die  Kost  wird  man 
für  den  Steinschiffer  durchschnittlich  auf  mindestens  ca.  Mk.  1.20  an- 
schlagen können;  iiu  ganzen  wird  sich  mit  Bar-  und  Naturallohn  der 
Steinschiffermatrose  auf  ca.  Mk.  20.—  bis  Mk.  26.—  stehen.  Hierbei 
ist  noch  zu  berücksichtigen,  daß  bei  den  Steinsehiüern  an  Sonn-  und 
Regentagen,  sowie  denjenigen,  an  denen  bei  Hoch-  und  Niederwasser, 
Nebel,  Sturm,  l)tzw.  mangels  Aussicht  an  Geschäften  der  Betrieb  ruht, 
auch  keine  Löhne  bezahlt  werden.^ 

Die  Lohnverhältniöse  auf  dem  Rhein,  die  hier  nur  insoweit  in  Be- 
tracht kommen,  als  sie  am  Neckar  beheimatete  Schiffer  und  Schitts- 
mannschaften  betreffen,  hegen  insofern  ganz  anders,  als  von  den  Par- 
tikulierschiffem  wie  von  Reedereien  vor  allem  imr  m  bar'*  und  zwar 
in  der  Kegel  wöchentlich^  ausbezahlt  wird.  Nach  den  von  den  ge- 
nannten Mannheimer  Heedereien  zur  Verfügung  gestellten  Angaben* 
beziehen  bei  der  einen  Reederei  *(lie  Schiffer  Mk.  30. — ,  Mascliinisten 
Mk.  24.—  bis  Mk.  28.—,  die  Matrosen  Mk.  20.—,  die  Heizer  Mk.  22.— 
bis  Mk.  24. —  pro  Woche  Durchschnittslohn,  neben  freier  Wohnung 
auf  dem  Schiffe»;  bei  einer  andern  Reederei  «variieren  die  Gehälter  der 


>  Pa-  \'erhftltni9  von  IMengt^eit  nnd  \  rhfitstiigen  ist  dorcbAOS  aebwaakead* 
In  acht  aus  Lohnnachweisungen  ermitteiteii  I  i  len  waren; 

DienstUge:  124  88  161  106  2U  332  6^  2dl  :  1199 
Arbdtrtage:  90  78  108  61  19  245  55  212  :  858 
In  «/•  72^  82,0  62,8  58,1  65.5  783  70,7  723  :  71,5. 

Ob  diese  Angaben  an  ▼endlgemeinem  sind  oder  ob  nicht  vielmehr  im  allge- 
meinen die  Zahl  der  Arbeitstage  eine  relativ  höhoro  'int,  muß  dahingestellt  bleiben. 

"  Dies  hängt  damit  zosammen,  flaß  auf  den  Kbeinechiiren  der  Schiffer  mit 
seiner  Familie,  die  er  meist  an  Bord  hat,  eine  eigne  Wirtschaft  führt.  Die  Frauen 
verbeinteter  Scbiflbieate  fahren  dea  beeefaxftnkten  Raiuaei  wegen  nur  angnahma* 
weiaa  mit  (&  Stoy,  8.  118.) 

»  Stoy,  S.  117.  Monatsgehalt  erhalten  in  der  Kegel  nnr  SchiffsfÜbrer  (auf 
Dampfschiffen  wie  Schleppkähnen)  and  die  Maachiniaten  und  ersten  Steoerleate  auf 
größweu  Dampfschiffen. 

*  Im  wesenUicben  übereiimumiiiend  gibt  Stoy  i.S.  117)  die  Höhe  der  Lolme 
nnd  Oehllter  anf  dem  Rhein  für  das  cacbilBge»  Penonal  an.  Danach  erhllt  anf 
Dampf-,  Schlepp-  nnd  Oflierbooten  der  Kapitftn  bd  kleinen  Booten  Hk.  125.—  bia 
Mk.  ISO.«"  nioniitlich,  bei  groflen  Mk.  180.-  bis  200  Der  erste  Steuermann  erhält 
Mk  !00.—  bis  Mk.  120.—  monatiich  oder  Mk.  25.-  :<0.-  pro  Woche  auf 

groüen  und  kleinen  Booten;  der  r.weite  erhfllt  einen  Wochcnloha  von  Mk.  20. —  bis 
Mk.  23.—.  Die  Matrosen  bekommen  Mk.  16.—  bin  Mk.  20,—  der  Schiflsjunge 
Mk.  12.->  bia  Mk.  14w—  wddientlich.  Anf  Sehleppkihnen  ond  Segelaebiffen  aehwankt 
der  Gehalt  dea  Sehifilttbrara  awiachen  Mk.  100.—  tind  Mk.  ISO.--  monatiidi,  dap 
neben  erhält  derselbe  vielfach  eine  bestimmte  Vergütung  fttt  die  Reise  (etwa  MV.  8.—) 
nnd  ein  Weihrmelttc^'efirhenk  von  Mk.  40-50.  Die  Matrosen  erhalten  Mk.  17  bia 
20,  der  Scbiäjiyunge  Mk.  12—U  wöcbenUicb. 
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SfitttcfaifR»  xwiBchen  Hk.  100—125  pro  Monat,  wihrend  dcfa  der  Lohn 
d6$  StouennannB  auf  Mk.  22. —  pro  Woche  und  die  Löhne  der  Matroaen 
auf  Mk.  18.76  pro  Woche  helanfen»;  eine  dritte  Reederei  gibt  durch' 
schnittUch  die  Löhne  und  Gebalter  für  den  Kapitän  auf  Mk.  210O  bia 
2600  jährlich,  für  die  Steuerleute  auf  Mk.  24»-30  wöchentlich,  für  die 
Hdzer  auf  Mk.  25.^,  für  die  Matrosen  auf  Mk.  21  (?)  pro  Woche  an; 
dne  vierte  gibt  als  ann&herode  je  nach  CbÖ0e  des  FahraeugSt  Art  und 
Weise  der  Zusammensetsung  der  Beeatsung  dee  Fahnseoge,  Art  der 
Reise  des  Schiffes,  Art  der  BeschäftiguDg  etc.  schwankende  Zshien: 
cSchiffer  Mk.  1200-2400  per  Jahr,  Matrosen  Mk.  15^25  pro  Woche, 
Jungen  Bfk.  10—16  pro  Woche».  Bei  der  Fragebogea-Untersuchung 
(s.  Kap.  IX)  waren  hinsichtlich  der  Löhne  die  Ton  den  Arbeitnehmern 
selbst  gemachten  Angaben  (auf  Grund  der  Frage  13  c)  die  zahlreichsten 
und  auverlfissigsten;  bei  deren  Artverachiedenheit  (teils  Jahres»,  teils 
Wochen-,  teils  Tagelohn,  teils  inkl.,  teils  ezkL  Naturallöhne)  l&ßt  sidi 
indes  nur  dn  Teil  statistisch  verwerten  und  swar  in  der  Haupteaehe 
die  fOr  die  Steinsehififermatrosen  vorliegenden  Angaben.^ 

(Tabelle  s.  Seita  171.) 

lu  Tabelle  S.  171  sind  bei  den  Schifiskncrhten  und  -Jungen  die 
Fracbtechifier  hauptsächlicli  bei  den  Wochcnlohnanguben  zu  suchen. 
Der  durclischnitUichc  Lohn  beträgt  etwa  Mk.  18. —  inkl.  Naturallohn, 
der  Barlühn  pro  Tag  etwa  Mk.  l.oü—1.60.  Die  einen  geringeren 
Tagelohn  als  Mk.  2. —  haben,  geliüren  der  jüngsten  und  der  ältesten 
Altersklasse  an.  gleichsam  als  Ausläufer  der  relativ  geschlossenen  Gruppe 
von  Rteinsclulleiaiairuseu,  die  einen  Barlohn  von  Mk.  2. —  bi«  ^fk. 
2.60  haben.  Durchschnittlich  die  höchsttn  Ijohne  haben  die  iu  den 
30er  Jahren,  also  in  dem  kräftigsten  Mannesalter  Stehenden;  die  im 
Alt^r  von  20—30  Jahren  stehen  ihnen  kaum  um  weniges  nach  und 
in  absteigender  Reihenfolge  folgen  die  Durchschnittslöhne  der  folgenden 
Altersklassen;  am  schlechtesten  bezahlt  sind  schließhch  die  Altesten 
und  die  Jüngsten,  die  nicht  mehr  und  noch  nicht  auf  der  Höhe  der 
Leistungsfähigkeit  stehen;  bei  den  Niedrigstgelohnten  über  »30  Jahren 
sind  dann  auch  Frachtschiüer  mit  vertreten.  Bei  den  mit  wöchent- 
lich Mk.  3. —  bezw.  Mk.  1. —  Gelohnten  handelt  es  sich  um  solche, 
die  beim  Vater  bezw.  V  erwandten  freie  Kost  und  Bekleidung  etc. 
und  nur  ein  kleines  wöchentliches  Taschengeld  haben.    Die  Zahl 


>  IHe  übriircn  kiiiini'ii  eberiHn  wie  die  auf  üruiui  der  Frage  11c  erfol>:U*n  An- 
gaben wegen  ihrer  uiethcKÜscheri  Verocbiedenheiten  nur  summarisch  herangezogen 
irardoi.  Oemeotaprediend  imden  audi  die  Angaben  der  niichitalgeadm  vm  Ftugt 
15c,  2,  8  und  10  kombinierteD  Tabelle  tu  werten  eein. 
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Berufe- 
Stellung 

LobohOhe 

—19  Jahre 

2 

et 

(M 
1 

—39  Jahre 

—  49  Jahr»> 

—59  Jahrp 

—69  Jahre 

-70  Jahre 

es 

a 

E 
o 

CO 

Neckar-  (Stein-  u.  Fracht-)8chiff8knecht«  u.  -Jangen 

pro 
Tag 

2,50 
2,40 

2,10 
2,- 
1,80 

1,11/ 

1,60 

1,50 
1,40 
1,30 
1,20 
1- 

1 
1 

2 
1 

3 
7 

9 
3 

3 

1 

2 
6 

1 

2 

1 
1 

2 

2 

1 

i. 

l 
— 

2 
1 

4 

o 

3 

1 

1 
l 

1 

1 

1 
1 

1 

1 
1 
1 

1 

— 
— 

7 
17 

16 
9 
1 
9 
2 
1 
1 
4 
2 
1 
1 
1 

pro  , 
Woche 

t  20,— 
18,- 
27,- 

— 

1 

5 

1 
1 

1 

I 

— 

— 

3 
6 
1 

3- 

1 
2 

2 

— 

— 

— 

3 
2 

X 

S  ' 

N 
«* 

CD 

OQ 

pro 
Tag  ' 

( 

2,60 
1  1.30 

— 

1 

1 

1 

1 

1 

3 
1 
1 
1 

2 
3 

pro  f  24 — 
Woche\  25,— 

1 

1 

2 

_ 



I 

130.- 

'  1  - 

1  - 

1 

8 

36 

20 

8 

16 

9 

2 

99 

dieser  nur  ein  Tascbeugeld  Enipfanü;enden  int  tatsächlich  viel  größer; 
sie  sinfl  am  iiäutigf-ten  bei  den  FraobtHchiü'ern  vertreten;  liierher 
{gehört  auch  der  größte  Teil  der  Schitlsjungen,  die  am  häutigsten 
bei  Verwandten  auf  dem  Schifte  sind.  ■-  Bei  den  Setzschiflfcrn  er- 
halten die  Steinschiffer  einen  Barlohn  von  ca.  Mk.  3. die  Fracht- 
sdiiö'er  vou  Mk.  2.—  bis  Mk.  2.50.  Die  AuDBieliusg  über  die  2SeU* 
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a 

Zahl  der  die 

** 

1 

u 

JZ 

Arbeits- 

Bu-lohn 

Dienit- 

betr.  Dienat- 

M  oll 

a 
CO 

tage 

im  Jahr 

—  s 

Htellen  beklei- 

S 2 

i  s> 

denden  An- 

gestellten 

o 

der  Angestttlten  mit  mehr 

beit«ta|$en 

jnK. 

Pf  er 

rig. 

Mk. 

Kapitän .  . 

7 

4 

130» 

8 

7 

341—365 

1966—2240 

Steaermann 

7 

7 

85- 

7'/, 

7 

340-365 

1521—162« 

lUBBcniniHi  . 

85 

7'/i 

7 

388—365 

1437—1590 

Bootsmann  . 

14 

17 

75-' 

5-6'/»" 

18 

304-065 

1093—1360 

Heizer    .  . 

14 

28 

*•) 

5-5'/»* 

6 

331-865 

1197—1341 

49 

68 

40 

Schiffergehälter  gibt  indes  kein  scharfes  Bild,  da  die  Rbein^  von  den 
KedEaiBchifiem  nicht  genau  so  trennen  waien.^  ^  ' 


>  Die  aaffallend  geringe  Zahl  derer  im  Alter  bis  19  Jahren  und  derer  im 
Alter  von  40—40  fahren  erklärt  .sich  bei  den  ersteren  atw  der  geringen  Beantwor- 
tungabeteiiigUDg  und  der  in  der  Hegel  der  Höhe  nach  nicht  angegebenen  Tasch^- 
geldentlobnang  der  Schiffsjongen,  bei  den  letiteran  darawi,  daß  die  Melimb]  in 
dieeei»  Jahren  ein  eigenes  Schiff  erworben  haben,  die  anderen  aber  auf  dem  Rhein 
bei  liöhwem  Verdienst  bleiben  nnd  erat  in  spllteren  Jahren  anm  Teil  als  periodiadie 
SdkiflbtdgelAhner  auf  den  Neckar  zurückkehren. 

*  Eine  teilweise  KrL'anzung  lyesondorti  fl^r  die  lOckenhaftcn  Fracbtechiffer- 
Augaben  bilden  die  von  den  Betriebi^inhsbem  auf  Grund  der  Frage  13c  allerding« 
unvollkommen  und  hanüg  ungenau  gemachten  Angaben.  Das  Authentische  davon 
sei  hier  mitgeteUt  Bei  den  Angestellten  nnta  16  Jahr«i  (SehiAinngen)  flgorieren 
bei  den  Frachtschiffern  2  mit  20  Pfg.,  4  mit  25  Ffg..  5  mit  80  Pfg.,  2  mit  35  Pfg.. 
2  mit  50  Pfg.,  1  mit  55  Pfg.,  1  mit  85  Pfg.  (2  Fälle  mit  Mk.  1.20  bezw.  Mk.  1.50 
dflrften  auf  falschen  Einträgen  beruhen).  Die  große  Zahl  der  kleinen  Reträg«  sind 
die  oben  erwähnten  Taschengelder;  die  eigentlichen  Löhne  beginnen  etwa  bei  80  P(g., 
ihre  2^1  mnA  in  Wirkliobkeit  aach  relativ  erheblich  grOüer  sein.  Die  Fracht- 
sdhilforKlbne  Ar  die  AltersUasee  von  16^26  Jahren  weisim  die  größte  Veiachiedenlieit 
anf,  da  sie  zum  Teil  noch  Schifitfjungen,  zum  andern  TMl  Tollbeiahlte  HatroBen  auf- 
weist, da  ferner  volle  Löhne,  teils  Taschengelder  in  ihr  vertreten  sind:  es  sind  2 
Fälle  mit  40  Pfg.,  3  mit  70  i'f^r..  je  1  mit  80,  85  und  90  Pf.,  1  mit  Mk.  1.—,  2  mit 
Mk.  1.20,  4  mit  Mk.  1.50,  8  mit  Mk.  1.60  (davon  1  Verh.)  und  1  mit  Mk.  2.—  (Setx- 
schiffer).  In  der  AltersUasse,  d«r  kräftigsten,  von  25—40  Jahren,  sind  2  Fälle  mit 
lOc.  1.50,  2  (davon  1  verh.)  mit  Mk.  1.<M);  in  der  AlteieUaaae  von  40  Jahren  und 
darüber  ist  1  (verh.  Inval.)  mit  80  Pfg.,  1  Fall  mit  Mk.  1.30,  4  Fälle  (davon  2  verh.) 
mit  Mk.  1.50,  2  (verli.;  mit  Mk.  1  GO  und  1  fverh.  Set /..•<( hifTer';  mit  Mk.  2.-.  Bei 
den  Stei  n  Hchiflern  ist  ein  Scliirtejunge  unter  IG  .lahren  mit  Mk.  1.8n  vi  rtreten,  in 
der  Klasse  von  16—25  Jahren  ein  Fall  von  Höchentlich  Mk.  5.—  (Tasctiengeld),  ein 
weiterer  von  Mk.  18.—  wCchentiich  (bei  verwandtem  Arbeitgeber),  im  übrigen  nnd 
die  l^hne:  1  (6ehilft|)ange)  Mk.  1.80,  4  k  Mk.  2.-,  je  2  (davon  je  1  vwb.)  k 
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DurcliJicbnitt 
UolMr  Jahre«- 
barlolm 

Zahl  der  Angwlollteii  mit 

5 

?  0/  « 

Bemerkangen 

200-800 1 100-200 

l-lOCi 

1ÜS  300  Ar- 

Arbeitstagen 

2180 

1520 

im 

1290 

1 
2 

2 
11 

8 
9 

Mk. 

4,85 

::,55 
3,50 

^  Die  jüngeren  (1)  120  Mk. 

^  Über  0  Diens^ahre  ö'^t  Fijg. 
^  Dto. 

8 

18 

12 

Bei  einem  Vorgleich  der  LüliDe  für  die  liheiuschiÖer  mit  denen 
der  Neckar-Fnic-lit-  und  -Steinschifltr  (und  letzterer  wieder  unter  sieh) 
für  die  allgenieinj^te  Khis.sc  der  Matrosen  ergibt  sich,  daß  die  Stein- 
sehiffer  absohit  den  höchsten  Barlohn  erlialten,  dafür  aber  härtere  Arbeit 
und  hliuHgere  Ausfalle  liaben  als  die  Neekar-Frachtschiffer.  Diese  haben 
mit  Einrechnung  des  Naturuilolms  einen  um  ca.  Mk.  1 — 3  geringeren 
Lohn  al.s  die  Rheinschitter,  dafür  müssen  aber  diese  sich  beköstigen 
und  kommen  eher  in  die  Lage,  wie  es  auch  meist  geschieht,  mehr  (Ür 
die  Solbstverpßegung  auszugeben,  als  der  betr.  Naturalabschlag  bei  den 
Neckarschitie rn  beträgt;  diese  haben  schließlich  ferner  noch  häufigere 
und  anhaltendere  SchiÜahrtspausen  im  Winter  als  die  Rheinschifier, 
während  deren  sie  keinen  Lohn  erhalten.  Im  ganzen  dürfte  sich  der 
Jahresverdienst  durchschnittlich  belaufen  für  den 


Neckai^FVaebteehiffemiatroflen  Mk.  660—  800. 

N6<^ap-SteüucfaiffermatiO0en   »  800—1000. 

Sheinsehiffennatroseii   »  800» 1000. 

Die  Seteflchiffer  dürften  sich  stehen  auf  bar:        i.  g^nz. 

Necka^Fracht8chiffer  Mk.  650-660  800—  900. 

Neckar^teinschifFer .   760—860  1000-1260. 

Dagegen  die  Neckar-fVachtscbiffer-Jangen     »         500    ~  600. 

Neckar-SteinschifferJaDgeD       >  800    —  900. 

Bhein8chzffer*Jimgen     ...»  660    —  700. 


Mk.  2.HU  bezvv.  Mk.  2.40  nnd  1  i\  Mk.  2.50.  Vm,  2'.-40  .Fahren  ist  ein  wöcheiit- 
lichea  Ta«chüogüli]  von  Mk.  10. —  vertreten,  ferner  uii  Lubueii  1  ä  Mk.  2. — ,  3  ä  Mk.  2.20 
(dav.  1  ▼erh.);  aUe  folgenden  Lohne  gelten  Ar  Verfaeintete:  8  4  Mk.  2.80,  8  i  Mk.  8.40, 
8  k  2.50,  1  CBetncfaiirer)  ä  Mk.  8.~.  in  der  Ahenklaeae  filier  40  Jahren  lind  fidgende 
LohnfUle(ilniaTerh.}:  1 4  Mk.8.-,  1  k  Mk.  2.10, 8  Ii  Mk.  8.20, 8  4Mk.3.80, 1 4  Mk.  2.40. 
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Nicht  unwesentlich  höher  als  auf  dem  Rheine  sind  die  Löhne  bei 
dem  einzigen  Großbetrieb  auf  dem  Necknr  (von  der  Neckardampfschi ffabrt, 
die  vorerst  nur  7  Mann  mit  Mk.  24—30  pro  Woche  beschäftigt,  ab- 
gesehen), bei  der  «Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar».  Bei  dieser  sind 
neben  einem  Fixum  Kilometerj^eldor  eingeführt,  die  gleichsam  als  Prämie 
für  möplicht  rasche  Expedition  wirken.  Die  Einzelheiten  gehen  au? 
vohergeh  ender,  auf  Grund  der  Lolm  nach  Weisungen  für  das,  allerdings 
wasserarme  und  daher  betriebssch wache  Jahr  1899  aofgeetellten^  Tabelle 
her\or.-    (Tabelle     Seite  172  u.  173.) 

Einen  \mg  n  iiren  Anhalt  gewähren  die  Zahlen  der  überhaupt  an 
die  Schleppschififobeeatzung  gezahlten  Löhne  nach  den  Löhnung^konten 
der  Jahresbilanz,  wobei  aber  die  erst  allmähliche  VeigrOßenmg  des 
Schifibparkes  su  beachten  ist. 

(TabeUe  s.  Seite  175.) 

Für  die  Oeflamtsunime  der  sonst  auf  dem  Neckar  becahlien  Löhne 
bestehen  kdne  suverlässigen  Angaben.' 

'  Dank  trütiger  Erlau  In  in  der  SrhU']|  Bchiffahrt. 

^  Der  häutige  Personal werhseJ  bei  den  Heizern  mag  an  den  heißen  Kiiauien 
unterhalb  des  Decks  liegen,  aber  auch  danui,  daß  häufig  ungelernte  Arbeiter  and 
bisweilea  mcbt  gßuz  «inwaadafirele^  mistete  £leiD6ote  dcb  «Ii  Beitv  tuaMm  Itoiwi 
und  bald  wieder  die  Arbeit  verlMwiL  Im  ganten  trat  b«i  40  Bleuen  tbu  MO  Taf» 

keui  PerBonalwochgel  ein.  Der  Gesamtbarlohn  schwankt  durch  den  variablen  Lohn- 
faktor den  KiIometergoM»>p  für  .l<>n  eiü/olnen  je  nach  der  Zahl  seiner  Arbeitstage 
und  der  an  ihnen  eriieilen  jeweiligen  FuhrgeechwindiKkeit.  Pie  L<^h  ru' sin  l  durch- 
schoittlich  höher  als  die  entsprechenden  auf  dem  Ühein.  Diese  Art  partieller  Ak* 
kordlOhJMUig  wirkt  gflnsUg  «of  die  Baiehleonigung  des  SdiiSkhrtTerkahn.  eUerdiBgi 
wird  man  die  damit  Terbnndene  Qe£abr  der  Belriebaflberhaatmig  besw.  event.  per- 
sönHcber  Überanalrengiuig  nicht  ftbermhen  dürfen,  ebensowenig  auch,  daß  gewisse, 
wenn  auch  einen  gesunden  Wirtschafl^^ne  nicht  erBchwereode  Sdiwankongen  der 
Kinnahmen  für  den  Angestellten  nicht  ansl  lfil  i«n  können. 

'  Die  in  den  Jahreshenohten  der  Wei^Uieutschen  Binnensciiiffahrte-Berofsge- 
nossenHchaft  veröü'entlichten  sind  unhaltbar,  wie  aus  der  nachstehenden,  auf  Grund 
dteeer  Aügaben  snsammengeBtellten  Tabelle  herroigeht: 


Betriebs- 

Sektion  I  (Baden). 

tion  !I  'HesBenl 

Jahr 

Zahl  der 

Gesamt-  Durchschn.- 

Zahl  der 

üeaamt- 

Oarchachn.* 

Betriebe 

lioimbetrag 

Betriebe 

liOhnbetrag 

1896 

18» 

768. 

50 

54708,01 

987. 

1897 

165 

118008,18 

685. 

55 

64645,77 

1175. 

1898 

199 

1410?5,27 

709. 

50 

59310,84 

1005. 

1899 

164 

115990,06 

707. 

18 

7912,70 

609. 

1900 

166 

120991,16 

728. 

35 

81894,14 

1256. 
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BtttnftfaaiAhr 

■ 

LOhnaogB' 
Konto 

BetiiflMflhr 

■  ■ 

Löbnungs- 
Konto 

Betrittbaiiftfar 

idöbuuligs- 
Konto 

1878 

23440,97 

1886 

67014,27 

1894 

73166,45 

1879 

40225,71 

1887 

70330,63 

1895 

67355,29 

1880 

45714,43 

1888 

72515,31 

1896 

74442,26 

1881 

49200,50 

1889 

73345,44 

1897 

78608,78 

1882 

50626,47 

1890 

78576,16 

1898 

74462,47 

1883 

55770,29 

1891 

72998.41 

1899 

78667,19 

18K4 

50423.82 

1892 

72772,37 

1900 

76494,71 

1885 

64088,47 

18d8 

64528,09 

1901 

72858,84 

Sechstes  Kapitel. 
Die  schiffergewerbliche  Ausbildung. 

Auf  dem  Neckar  wie  auf  dem  Rliein  bestanden  keine  gesetzlichen 
Vorschriften  für  die  berufliche  Ausbildung  der  Schiffer.   Der  Jung*'  trat 
in  der  Hegel,  sobald  er  die  hcliuh;  verUissen,  den  Dienst  an  und  nicht 
das  Alter  oder  die  Dauer  der  Dienstzeit,  sondern  Körperkraft  und  Ge 
schicklichkeit  bestimmten  den  Zeitpunkt,  von  dem  an  er  Matiosen-  statt 

Im  gansen  Sektion  I  und  IL 


Botriebs- 

Zahl  der 

Owamt- 

DurcliBcUmUs- 

Jahr 

Betriebe 

L 

uhnbotrag 

1896 

248 

198927,14 

802 

1897 

220 

177648»95 

807 

1888 

358 

777 

1899 

177 

123903,86 

700 

1900 

191 

152885,30 

798. 

Am  anffnllrnrlBten  sind  die  VerMnJernngen  bei  den  lieseiHcben  Betrieben, 
welche  die  Fracht-  und  StcinHchifier  von  Hirschhorn  und  NeckarBteinach  unifaseen 
and  1899  einen  plötzlichen  ganz  unverbüUnismäßiKen  BQckgaDg  der  Betriebe  eowie 
der  Gesamt-  und  Dorchadinlttololknbetrage  anfiraiMn,  letilniftr  sogar  1^  untar  daa 
Niveau  der  Frtditsebfirerbetriebe.  Weder  der  nngOnatige  Waoaerataod  dee  Jahres 
1899  noch  die  Möglichkeit  der  Übcrnalinie  der  Steinschifferbetriebe  ans  der  Binimi- 
Bchiffahrts-  in  die  SteinbruchB-BerufsgonoBsenachaft  gibt  eine  sclilüssige  Erklärung, 
jedenfftllH  dürflen  die  hessischen  —  und  damit  auch  die  Geearatzahh«!!  —  kaum 
praktikabel  seiu.  In  die  zuverläsfligeren,  wenn  auch  auffallend  achwauk enden  badi- 
aehen  Zahlen  ist  jedenfalls  eine  größere  Anzahl  von  Betiiebün  nidit  mit  einbegriffen 
und  aoeh  dar  durehadinittlldit  Lehnbetng  von  ea.  Mk.  700.—  dttvlle  etm  ra 
niedrig  sein. 
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Jungen  LöhnuDg  erhielt,  von  dem  an  er  Matrose  war.  In  der  Beschäf- 
tigung vollzog  sich  nur  dann  etwa  eine  Änderung,  wenn  auf  einem  zu 
dritt  bemannten  Schiff  ein  Rangälterer  fortging,  bezw.  ein  Jüngerer  neu 
angestellt  wurde,  der  dann  die  Arbeit  des  Jüngsten  an  Bord,  zu  der 
hauptsächlich  die  Besorgung  der  Küche  gehörte,  übernahm,  andernfalls 
hatte  der  Jüngste  als  Matrose  die  gleichen  Funktionen  wie  als  Schiffs- 
junge. Als  durchschnittlich  war  und  ist  noch  jetzt  anzunehmen,  daß 
der  Schiffsjunge  nach  etwa  (2 — )  3jnhriger  Lehrzeit  im  Alter  von  cü. 
17  Jahren  Matrose  wird.  Hat  der  Matrose  sein  Schifferpatent  sicli  er- 
dient, HO  wird  er  je  nach  (ielei^enheit  und  Vermögen  Schiffseigner  oder 
SetzschittVr,  d.  h.  er  führt  sein  eigenes  Scliiff  oder  das  eines  andern, 
oder  al)er  er  fährt  auch  dann  noch  als  Matrose  weiter.  Die  Bestim- 
mungen über  die  Erteilung  des  Scliiflerpatentes  und  die  Zula.ssung  zur 
selbständigen  Schiffalirt  auf  üb  ein  und  Neckar  waren  mannigÜLcbeii 
Änderungen  unterworfen. 

Die  Rheinscliiffalirtsaktc  von  18.S1  bestimmte  in  Artikel  45:  cDie 
Zahl  der  Rheinscliiffspatrone  oder  -Führer  ist  unbestimmt.  Sofern  ihnen 
düa  Recht  eingeräumt  wird,  auf  den  sich  in  den  Rhein  ergießenden 
Nebenströnien  als  dem  Neckar  .  .  .  die  Schiffahrt  auszuüben,  sind  gegen- 
seitig auch  die  dortigen  Schiffspatrone  oder  -Führer  auf  dem  Rheine 
zuzulassen.  Sie  beweisen  alsdann  nur,  daß  sie  auf  einem  dieser  Neben- 
flüpse  zur  Schiffahrt  bereclitigt  sind.»  Die  Nockarschiffahrt.s-Ordnung  von 
1S42  bestimmte  in  Artikel  44:  -^Da  der  Artikel  45  der  RheiT^f-ohiffahrts- 
Ordnung  den  Ncckarschillern  die  Ausübung  der  Schiffahrt  auf  dem 
Rheine  gestattet,  so  werden  gegenseitig  auch  die  Scbitfer  der  Rbeinufer- 
staaten  auf  dem  Neckar  zugelassen.  Sie  beweisen  nur,  daß  sie  auf  jenem 
Hauptstrome  zur  Schifl^hrt  bereclitigt  sind.»  Im  übrigen  verpflichten 
sich  die  kontrahierenden  Regierungen  dieses  Staatsvertrages  in  Art.  42: 
«keinen  als  Schiffer  anzunehmen,  der  nicht  3  Jahre  als  Schiffsjunge. 
3  Jahre  als  Schiffsgeselle  (Knecht)  auf  eiuem  Neckarscbiffe  in  Arbeit 
gestanden.  2  Jahre  als  Setzschiff'er  oder  als  Oberknecht  den  Neckar  be- 
fahren hat  und  sich  durch  Zeugnisse  seiner  Schiffsherren  liber  sein  gutes 
Betragen  und  i-^eiiic  Tauglichkeit  auszuweisen  vermag».  Die  revidierte 
Hheinschiffahrtsakte  von  ISf)«  bestimmte  in  Artikel  18:  «Die  Schiffer 
der  Ncbenfliisse  des  Rheins  sollen  unter  der  Voraussetzung  der  Rezi- 
prozität zur  Führung  eines  Segel-  oder  Dampfschiffes  auf  dem  Rheine 
zugelassen  werden,  wenn  auf  ihrem  Patente  die  statt^i^ehabte  längere 
Ausübung  der  Rheinschiffahrt  nach  Mafigal  o  dor  Vorschriften  in 
Art.  15  von  der  Vietr.  Behörde  eines  Rheinuferstaates  bescheinigt  ist". 
Das  Schlußprotokoli  zur  revidierten  Rlieinschiffahrtsakte  bestinnnt«  zum 
Art.  15  der  Akte:  cMan  ist  darüber  einverstanden,  daß  als  eine  längere 
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praktische  Ausübung  des  Schiftergewerbes  eine  Lehrzeit  oder  Beschäf- 
Liguiig  in  djfseni  Gewerbe  von  mindestens  4  Jahren  anzusehen  sei,  -von 
denen  der  Bewerber  jedoch  wenigstens  2  Jahre  auf  Schiften  zugebracht 
haben  muß,  welche  entweder  den  Rhein  in  seiner  ganzen  Länge  oder  doch 
diejenige  Strecke  befahren,  flir  welche  das  Patent  nachgesucht  wird». 
Das  Großh.  Bad.  Handelsministeriuni  erließ  in  der  Vollzugs-Verordnung 
vom  IG.  September  1869  in  betreft"  der  Rheinscliif!V rpatente  die  dem. 
enteprechende  Vorschrift  (§  1)  und  bestimmte  lerner:  «Der  in  §  1  er- 
forderliche Nachweis  ist  durch  ein  Zeugnis  derjenigen  pateiitierfon  Kfieiii 
schißer  zu  führen,  bei  welchen  der  Bewerber  gelernt  ixiei  m  Dienst 
gestanden  hat.  Kann  deren  Zeugnis  nicht  mehr  beigebracht  werden, 
80  genügt  ein  Zeugnis  von  zwei  anderen  patentierten  Rheinschiftern, 
welchen  zuverlitssig  bekannt  ist ,  daß  der  Bewerber  auch  die  vorge- 
sehriel  ene  Zeit  als  Rheinscbifter  gedient  und  die  Rheinschift'ahrt  er- 
lernt hat»  (§  2).  Das  Gtesucli  um  Erteilung  eines  Scbiflferpateuts  ist 
Debst  den  in  §  2  bezeichneten  Zt  u^jnissen,  einem  Signalement  der  Person 
des  Bewerbers  und  dem  in  §  8  geiuinnteii  Dienstbuche  desselben  dem 
Rheinschitlühris  [iisjttktor  des  I.  Bezirks  zu  uberreichen.  In  betreft"  der 
eben  bezeiehtn  ten  Dienstbücher  der  Schiffsmannschaft  bestimmte  die 
angefülirte  Verordnung  vom  16  September  1869  in  §  8  ft".  gleichiaiis 
gemäß  den  Schlußprotokollf  rklüi iin«^rn  zum  Artikel  15  der  rev.  Rh.-A.; 
«Wer  auf  einem  Rheinschifte  oder  auf  einem  den  Rhein  befahrenden 
Srhiffe  eines  Nebentlusses  des  Rheins  als  Lehrling,  Schifl'sjnii^e.  Heizer, 
Matrose^^Bootsmaun  o<ler  Steuermann  in  ein  festes  Dienstverl niitnis  tritt, 
muß  mit  einem  Dienstbueh  vorteilen  sein.  Die  Rheiuschifter  i^atente 
besitzenden  Steuerleute  bedüi  len  eines  solchen  Dienstbuches  nicht»  (§  8). 
<Jeder  Scliitfseigentflmer  oder  Schiffsführer  ist  verbunden,  in  dem  Dienst- 
buche des  aus  seinem  Dienste  tretenden  Dienstmannes  ein  gewissenhaftes 
Zeuirnis  über  dessen  Betragen  mit  Angabe  d^  EntlasFm)s:sgrundes  zu 
vermerken»  (§  12).  «Den  Sehittern  ist  verboten,  eine  der  in  §  8  er 
wähnten  Personen,  welche  nieht  vorschriftsgemäß  mit  einem  Dienstbnche 
versehen  ist,  in  den  Dienst  zu  nehmen»  (ß  11)  Im  Zu<ammeuhang  mit 
dem  Erlaß  der  Neckarschiffahrts-Polizei-  und  Midi  Ordnung  vom  24.  Mai 
1884  wurde  seitens  der  badisehen  Regierung  durch  eine  gleichdatierte 
Verordnung  des  Großh.  Ministeriums  des  Innern  bestimmt,  «daß  mm 
Vollzug  der  in  §  5  der  genannten  Polizei  und  !■  luL^-Ordminp  enthaltenen 
Vorschriften  die  in  der  Verordnung  des  ehemalj^en  liaudelsministeriums 
vom  16.  September  1H69  getroft'enen  Bestimnuin[:on  über  die  Rhein- 
schift'erpatente  und  die  Dienstbücher  der  SchiÖsmannschnften  auf  die 
Erteilung  der  Neckarschift'erpateute  und  die  Ausstellung  der  Dienstbücher 
der  Schifßsmannsebatten  auf  dem  Neckar  (soweit  nicht  diejenigen  der 
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letzteren,  welche  ausschließlich  auf  dem  Neckar  fahren,  gemäß  §  107 
der  Gewerbe  OrdnuDg  zur  Fülirung  eines  Arbeitsbucheß  verplüchtet  siad) 
gleichmäßig  Anwendung  finden».  §  5  der  N.  P.  0.  von  1884,  die  in  ihrer 
Neufassung  vom  10.  April  18i>4  hierin  unverundert  blieb,  bestimmt  betr. 
der  «Ausweise  der  Schi fFsführer  und  der  SchiflfsmauDSchaft»:  «Zur  Füh- 
rung von  Schiffen  sind  nur  diejenigen  Personen  zugelassen,  welche  mit 
einem  Patent  über  die  Befugnis  zum  selbständigen  Betrieb  diese»  Ge- 
werbes auf  dem  Neckar  (Schifferpatent)  versehen  sind.    Zur  Erlangung 
dieses  Patents  ist  nachzuweisen,  daß  der  Bewerber  im  Reichsgebiet 
wüliiihaft  ist  und  die  Schiffahrt  auf  dem  Neckar  mindestens  6  Jahre 
lang  ausgeübt  hat.     Der  Inhaber  eines  Rheinschi Ifahrts-Patents  wird 
zur  Führung  von  Schiffen  auf  dem  Neckar  zugelassen,  wenn  er  nach- 
weist, daß  er  außer  der  zur  Erlangung  des  Rheinschifferpatents  erfor- 
derlichen Zeit  noch  mindestens  zwei  Jahre  lang  die  Schiffahrt  auf  <leni 
Neckar  betrieben  hat.    Amtliche  BescheiuigUDg  über  seine  Zulassung 
wird  dem  Rhtuü^ciiiilerpatent  beigefügt.  —  Die  Ausstellung  des  Neckar- 
schifferpatents, bezw.  die  Bescheiuiguug  auf  dem  Rheinschitferpatent 
erfolgt  auf  Giuiiu  urkundlicher  Nachweise  —  Schiffs  dien  st  buch, 
Arbeitsbuch  —  über  «lie  /ui  uckgelegte  Vorbereituugs/.eit  durch  die  zu- 
ständige Verwaltungsbehörde  der  drei  Neckaruferstaaten  Württemberg, 
Baden  und  Plesscn,  in  welchem  der  Bewerber  seinen  Wohnsitz  hat.  — 
Der  Schili.^lührer  muß  sein  Patent  während  der  Reise  stets  bei  sich 
haben  und  ist  auch  dafür  verantwortlich,  daß  seine  Schiffsmannschaft 
sich  im  Besitz  der  für  sie  vorgeschriebenen  Ausweise  befindet.» 

Die  eng  verbundene  Entwicklung  des  Schiffer-i'aleut-  und  Dienst- 
buchwesens auf  Rhein  und  Neckar  hatte  in  der  Praxis  der  Jahrzehnte 
für  die  Neckarschiffer  insofern  besondere  Bedeutung  erltmgt,  als  sie  sich 
bei  der  gewährten  Reziprozität  stets  dort  ihre  Ausweise  zu  erwerben 
suchten,  wo  diese  unter  geringeren  Anforderungen  gewährt  wurden. 
Die  N.  P.  0.  verlangte  für  den  Neckar  bis  zur  Patenterteilung  eine  acht- 
jährige Ausbildungszeit,  die  rev.  Rh.-A.  für  den  Rhein  nur  eine  solche 
von  Vier  Jahren.  Da  nun  Artikel  44  der  Neckars(  Inüahrts-Ordnung  von 
1842  den  Rheinschiüer  ohne  weiteres  zur  Ausübung  der  Schiliuhrl  auch 
auf  dem  Neckar  berechtigte,  führten  die  Neckarschiffer,  die  ja  ohnehin 
gleichzeitig  auch  auf  dem  Rhein  die  Öchiflahrt  ausüben  wollten,  auf 
Grund  der  Verordnung  vom  IC.  September  1869  lediglich  Rheinschifler- 
Patente  bezw.  Dienstbücher,  die  auch  für  den  Neckar  Geltung  hatten. 
Dies  linderte  sich  erst  mit  der  N.  P.  0.  von  1884,  die  es  erforderlich  machte, 
in  die  früher  erteilten  Ausweise  entsprechende  Nachträge  aufzunehmen 
(auf  Grund  der  rev.  Rh.-A.  Art.  18,  der  Verordnung  von  1869  §  5  und 
der  Verordnung  von  1884),  ohne  solche  aber  die  Ausübung  des  Gewerbes 
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auf  dem  Neckar  nicht  gestattete.  Dadurch  konnte  die  allgemeine  Ver- 
kehndcberheit  auf  dem  Neckar  nur  gewinnen.  Die  Verordnung  von  1884 
trag  femer  zur  Ordnung  im  Neckarscbifiergewerbe  insofern  weiter  bei, 
als  sie  die  Dienstbücher  für  die  Schiffsmannschail  auch  auf  dem  Neckar 
obligatoiich  machte.    Unter  Aufhebung  der  bisher  in  Kraft  stehenden 
Verordnung  vom  17.  Oktober  1845  hatte  die  Großh.  badische  Verordnung 
vom  11.  November  1865,  «die  Dienstbücher  der  Schiffsmannschaft  auf 
dem  Rhein,  Neckar  und  Main  betr.»,  bestimmt,  daß  die  als  Reise-  und 
Heimatsausweise  der  dienenden  und  arbeitenden  Klasse  allgemein  ge- 
fülirten  Paßbücher  auch  für  die  badischen  Schiffsmannschaften  auf  dem 
Rhein,  Neckar  und  Main  zu  führen  seien  und  daß  sie  zugleich  die  Dienst 
bticher  dieser  Mannschaften  bilden.  Bei  der  Neuregelung  des  Rheinschift- 
fahrtßwesens  durch  die  rev.  Rh.-A.  von  1868  waren  durch  die  mehrfach 
angezogene  Verordnung  von  1869  auch  badischerseits  neue  ausführliche 
Bestimmungen  über  die  Dienstbücher  ergangen,  für  alle  SchifTsmann- 
achaften  «auf  einem  Rheinschiffe  oder  auf  einem  den  Rhein  befahreuden 
Scliiffe  eines  Nebenflusses  des  Rheins».    Da  die  größeren  Schiffe  vom 
Neckar  über  Mannheim  hinaus  auf  den  Rhein  fuhren,  mußten  die  Mann- 
schaffen  dieser  Schiffe  auch  die  Dienstbücher  für  den  Rhein  fahren; 
die  Schiffsmannschaften  aber,  welche  nur  den  Neckar  (bezw.  Main) 
befuhren,  waren  durch  Verordnung  des  Großh.  Handelsministeriums 
vom  23.  Oktober  1870  nicht  mehr  verpflichtet,  Dienstbücher  zu  führen; 
jedoch  waren  ihnen  auf  ihr  Ansuchen  nach  dem  für  Rheinscbiffer  vor- 
geschriebenen Forraulare  Dienstbücher  anzufertigen.  In  die  hier  gelassene 
Lücke  trat  nun  die  Verordnung  vom  24.  Mai  1885  ein,  indem  sie  die 
für  den  Rhein  1869  gegebenen  diesbezüglichen  Vorschriften  auf  den 
Neckar  tibertrug,  «soweit  nicht  diejenigen  der  Schiffsmannschaften,  welche 
nicht  ausschließlich  auf  dem  Neckar  fahren,  gemäß  §  107  der  G.  0.  zur 
Führung  eines  Arbeitsbuches  verpflichtet  sind».   Nach  G.  0.  §  107  dürfen 
minderjährige  Personen  als  Arbeiter  nur  beschäftigt  werden,  wenn  sie 
mit  einem  Arbeitsbuche  versehen  sind.    Danach  können  vom  Schiffer- 
dienstbuch befreit  sein  nur  Minderjährige,  welche  ausschließlich  auf  dem 
Neckar  fahren;  deren  Zahl  wird  nun  an  und  für  sich  gering  genug  sein, 
weil  schließlich  jeder  Neckarschiffer  wohl  einmal  Veranlassung  hat,  auf 
dem  Rhein  zu  fahren;  solche  aber  unter  ihnen,  die  kein  Dienstbuch 
führen,  dürften  überhaupt  kaum  in  Betracht  kommen,  da  der  Besitz 
dejä  Dienstbuches  allein  Anwartschaft  auf  ein  Schifferpatent  gewährt. 
Die  nur  oder  auch  auf  dem  Rhein  fahrenden  minderjührigen  Augehö- 
rigen der  Schiffsmannschaft  haben  Dienstbuch  und  Arbeitsbuch  zu 
fÜbreD.^  Aach  hierin  zeigt  sich  die  eigeDtOmliche  ZwittersteUung  des 

t  8.  Prot  XIX  d.  wo,  fiitgrang  von  1895  d.  C.  C. 
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rheinischen  Schiffergewerbes,  das  einmal  d«r  Gewerbeordnung,  dann 
aber  den  anf  internationalea  SchiffahrtsvcrträgOD  beruhenden  strom- 
polizeilichen Verordnungen  untersteht.  Die  G.  O.  bestunnit  in  §  31,3 
ausdrückUcb,  daß  «soweit  in  betzefiP  der  Schiffer  und  Lotsen  auf  Strömen 
infolge  von  Staatsverträgen  besondere  Anordnungen  getroffen  sind,  es 
dabei  sein  Bewenden  behält».  Außerdem  kann  die  O.  0.  seit  dem  B.  S.  G. 
dmch  ceicluigeeetzliche  Bestimmungen  ergänzt  werden,  indem  dieses  in 
§  140  besagt:  «Der  Bundesrat  ist  befugt,  Bestimmungen  fiber  den  Be- 
f^gungsnachweis  der  Schiffer  und  Maschinisten  fiir  Binnenschiffe  an 
treffen».  Von  dieser  Befugnis,  die  sich  auch  auf  Flüsse,  die  nur  in 
einem  oder  nur  in  einzelnen  Bundesstaaten  verlaufen\  sieh  oratrecken 
würde,  hat  der  Bundesrat  bisher  keinen  Gebrauch  gemacht.  Dagegen 
bat  das  B.  S.  Q.  in  anderer  Hinsicht  hier  eingewirkt^  indem  es  den  letzte 
Anstoß  zu  einer  Reorganisation  der  das  Schifferpatentwesen  betreffenden 
Rechtsvorschriften  gab,  soweit  diese  im  konventionellen  KIi  ein  gebiet  auf 
internationalen  Vereinbarungen,  den  bisher  einsig  dafür  in  Betracht 
kommenden  Rechtsquellen,  beruhen. 

Die  im  letzten  Drittel  des  verflossenen  Jahrhunderts  sich  voll 
ziehende  Wiederbelebang  der  deutschen  Wasserstraßen,  vorab  des 
RheinB,  fand  konseqnenterweise  in  einer  Kodifikation  des  Binnen- 
sehiffiüirtrBchts  ihren  rechtlichen  Niederschlag  und  —  damit  im  Zu- 
sammenhang —  in  einer  Reorganisation  des  Schiffergewerbes.  In 
den  Beratungen  der  Sachverständigenkommission  über  den  Entwurf 
des  B.  S.  G.  im  Reichsjustizamt  wurde  betont,  daß  —  da  durch 
das  ganze  Gesetz  dem  Schiffer  in  praktischer  Hinsicht  eine  Reibe 
wesentlicher  neuer  Lasten  auferlegt  würden  —  es  ein  dringendes  Be- 
dürfnis sei,  auch  über  die  Ausbildung  der  Schiffer  Bestimmungen  zu 
treffen;  es  werde  künftig  an  Prozessen  nicht  mangeln,  wenn  nicht 
für  ein  besser  geschultes,  den  neu  auferlegten  Pflichten  gewachsenes 
Schiflsper?5onal  Sorge  getragen  würde."  Bestimmend  waren  nicht  sowohl 
Rücksichten  individueller  Fürsorge  für  den  Schiffer,  ihn  leistungsfäh^ 
zu  erhalten,  als  allgemeine  Rücksichten,  den  volkswirtschaftUchen  Inte^ 
essen  entsprechend,  die  an  der  Sicherheit  und  Ordnung  des  Wasser 
Verkehrs  im  weitesten  Maße  beteiligt  sind,  zumal  in  der  Ausübung  des 
Schiffergewerbes  die  Möglichkeit  einer  Gefährdung  von  Leib  und  Gut 
der  Nächsten  vorliegt  und  notwendigerweise  im  direkten  Verhältnis  zur 
Verkehrszunahme  sieh  vergrößern  muß.  Die  rege  vielseitige  Tätigkeit, 
welche  sich  nach  dieser  Richtung  ssit  den  90er  Jahren  auf  dem  Rhein 

>  Landgraf;  B.B.  G.,  &  B49. 

•  Landgraf,  HMerialea  SQ  eioMB  deotsdiea  BtaiieiMdillhliHs-CtaietM,  8.  5^ 

und  Stoj,  S.  132. 
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entwickelte,  macht  eine  austühriichere  ßehandlune:  notwendig,  weil  — 
und  soweit  —  sie  auf  das  bciiMchbarte  NeckarschiÜaiirtsgebiet  übergreift. 
Denn  der  Neckarschifior  wird  sich  nie  die  Möglichkeit  versperren  wollen, 
auf  dem  Khcm  zu  lahren,  und  vor  allem  die  Jüngeren  wollen  und 
kommen  in  der  liegel  auf  den  Rhein,  um  mit  dem  R h ei nsch itterpatent 
sich  entweder  eine  lohnende  Anstellung  im  Schiffahrt.- gewellte  —  vor 
allem  des  Rheins  —  oder  noch  weiter  die  Konzession  für  emen  späteren 
Schiffahrtsbetrieb  auf  dem  Neckar  und  Rhein  oder  nur  auf  dem  letz- 
tereu  zu  sichern. 

An  die  Vorbedingung  für  die  Erlangung  des  Scliitferpatents,  das 
Schitterdienstbuch,  wurde  von  der  internationalen  Behörde,  der  die 
Regelung  des  Rheinschiöahrtewesens  untersteht,  von  der  «Centralcom- 
raission  für  die  Rheinschiffahrt»,  angeknüpft  zu  einer  qualitativen  Hebung 
des  Standes  des  Schitl'spersonals,  vor  dessen  technischer  und  moralischer 
Entartung  durch  Zudraug  ungelernter  und  Mangel  gelernter  Arbeiter 
besorgte  Klagen  warnten.  Das  ehmi^e  Kontrollmittel,  um  unlautere  oder 
ungeeif^nete  Elemente  an?  dem  Berufe  zu  entfernen  oder  zu  kenn^t  ich- 
nen,  die  Eintragung  d<  s  EnÜassungsgrundes  in  die  Dienstbücher,  wurde 
(und  wird)  vieifacli  dadurch  hinf^tlÜEr  gemacht,  daß  die  betreffenden  Ma- 
trosen etc.  Dienstbücher,  die  unliebsame  und  ungünstige  Zeugnisse  ent- 
hielten, vernichteten,  bezw.  «verloren».*  Gegen  derartige  Mißbräuche 
einzuschreiten  und  gegen  sie  gewisse  Kautelen  zu  schaffen  in  einer 
relativen  Erschwemug  <ler  Erlangung  von  Erfiaiz-Dien^ihut  hern  an 
Stelle  leichtfertig  oder  dolos  verlorener  Exemplare  war  darum  geboten. 
Ferner  trsehien  eine  Zentralisation  der  zur  Ausfertigung  von  Dienst- 
büchern zuständigen  Verwaitungsbeh'irden  erwünscht,  um  bestehende 
Mißstände  abzuschneiden,  aber  auch  um  durch  eine  straffere  Or- 
ganisation eine  gewerbepoüzeiliche  Kontrolle  (nn  Sinne  der  G.  0.  §  108) 
zu  ernn )glir  tien.  Besonderer  Wert  wurde  schließlich  auf  eii^e  in  allen 
Vertragsstaaten  (außer  Holland,  das  keine  Dienstbücher  kt  nnt)*'  ein- 
heitlichen Vollzug  auch  in  formaler  Hinsicht  gelegt,  Dalnngehende 
und  weitere  Vorscldäge^  fülirten  nach  erfolgter  Zustimmung  der 
dent.«K;hen  Rhein ufer- Regierungen  in  der  3.  oni.  Sit/ung  v.  1.  Sept.  1901 
zu  einer  <  Verordnung  betr.  die  Dienstbücher  der  »SchiÖsmannschaft  auf 

'  Vom  hessischen  Bevollmächtigten  in  der  40.  ao.  Sitzung  der  C.  C.  v.  30.  V. 
i8d9  und  in  der  33.  ao.  S.  v.  28.  V.  1900  eingebracht  and  in  der  12.  o.  S.  v. 
88.  IX.  1899.  der  11.  o.  8.  10.  VL  1900  und  der  18.  aa  8.  20.  V.  1900 
dofdiberataii. 

•  8.  bienra  auch  Prot.  d.  C.  C.  40.  ao.  8.  v.  80.  V.  1899  mit  taqf  anf  «Im 
Eingabe  der  cJns  und  Joatitia»  y.  28.  VI.  1898. 

•  II.  o.  8.  d.  C.  C.     10.  IV.  1900. 
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deutschen  Rheinschiffen»,  die  nebst  einer  entsprechenden  Vollzug.«Hn 
Weisung  mit  dem  1.  April  1902  in  Kraft  trat.^  In  seiner  neuen  Fassimg 
entfernt  sich  das  Schitt'8l)uch  noch  mehr  als  bisher  von  einem  blußcn 
Dienst  Qu iiiungsbuch  (im  Sume  des  Arbeitsbuches  der  G.  O.  §  103). 
Wohl  erklärt  die  Verordnung  ausdrücklich  (im  Gegensatz  zum  Schluß- 
protokoll Zitf.  4  Bd.  der  rev.  Rh.-A.  und  zu  dem  oben  aneetLilirien 
§12  der  bad.  Verordnung  von  1869,  dagegen  in  Übereinstimiiiung  mit 
0.0.  §  113),  daß  nur  auf  Verlangen  des  Schiffers  ein  Führungszeugnis 
euizutragen  sei,  indem  man  dabei  von  der  Ansiclil  ausging,  daß  *für 
tüchtige  und  brave  Dienstleute  eine  solche  Vorschrift  vollkommen  ge- 
nüge, und  daß,  wer  kein  Zeugnis  erbringe,  sich  dadurcli  selbst  die  Er- 
langung neuer  Dienststellungen  erschwere».*  Doch  wird  das  Dienstbuch 
durch  die  Anzahl  und  Wichtigkeit  der  ein  zutragenden  Daten  zu  einem 
ausgesprochenen  Qi;aliükationapapier  für  den  Inliabcr,  dem  es  als  solclies 
flu  «Iiis  Schitlerpntent  ebnend  auf  dem  Wege  vom  Verwendungs-  zum 
BeiäinguogsDacliweis  voranschreitet. 

>  Die  weficnUiciiBten  Nuubeetimmuugen  bezw.  Ergänsangen  gegenüber  den 
biaherigen,  obeoerwähnten  Vorscbrilten  sind  folgende:  «Der  ScbiffsfObrer  hat  tiofurt 
bdm  Dienstantritt  in  daa  Toraebriftamftßig  ausgefertigte  und  ihm  za  Qbergehende 
DiMutbndi  die  Zeit  dee  Eintritte»  die  ▼onrasaicbtiidte  Dmer  und  Art  der  Feechlf 
tigang  III  vermerken,  ebenso  wenn  die  Beschäftigung  Änderungen  erfahren  hat«  die 
Art  der  neuen  BeKchnftigung  ;§  4).  Der  Schiffsführer  iat  verpflichtet,  das  ihm  dher- 
gebene  nienstbnch  ordnunpHgeniüIi  aufzubewahren  und  bei  jeder  Iftngeren  Unter- 
brechung der  Fahrten  die  bia  dahin  durchfahrenen  Strometrecken  und  die  auf  die 
einaelnen  Strecken  verwendete  Falinait  annunariach  einsntragen  (§  5).  Beim  Dienat- 
aoetritt  iat  aolbtt  im  Dienatbnch  die  SSeit  dea  Anatritta  einantragen,  aowie  femer 
auf  Verlangen  dos  Scbiffsmannes  auch  ein  DienBtabfldüedB*Zeagsia  aoanutellen 
und  in  letzterem  der  Grund  des  Aii-siritts  aus  dem  Dienste  anzugeben  —  —  §  6. 
Das  Dienstbuch  i.st  :iuf  Verlanjren  den  Hafen  und  8chiti'ahrtHi>olizei-Heamt»>n  vor- 
zuzeigen und  iat  mindestens  eintuai  jährlich  der  Polizeibehörde  des  Heimat«  oder 
Liegehafena  lor  Viaierang  fonulegeu»  (§  8).  §  6  der  Vollsugsanweisung  fttgt  noch 
hinan:  tSeitena  der  Hafen>  oder  6eliiflUurta>PcdiBeibeii0rde  lat  in  ufteran  periodiactaen 
Revisionen  die  Voneignng  der  Dienatbflcher  zu  Yerlangen».  (Im  flbrigen  gibt  die 
Vollzugs- Anweisung  u.  u.  noch  Vorschriften  für  den  Fall  einer  zweiten  [Ersatjs-] 
.Ausfertigung  eines  Dienstbuches  und  verlangt  I analog  G.  O.  S  108;,  daß  eine  Person, 
die  unter  der  Behauptung,  aum  ersten  Male  in  einen  Dienst  als  bchiäämaun  auf 
einem  deatachen  Rlieinaebiff  ainsntreten  und  biaber  kein  Dienatbuch  beeeeaen  m 
haben,  die  Anaateilung  einea  Dieoatbnefaes  naehaneht,  die  Tcrbeaeicbnete  TatMcbe 
glaabhaft  an  machen  bat.)  Die  Verordnung,  nach  der  (wie  ea  in  der  N.  P.  O.  §  5  be* 
reit«  voryresehen  war)  «auch  der  SchilTBfUlin  r  dafür  zu  sorgen  hat,  daß  alle  »ur 
SchitTsmannscbaft  geh<irigen  PeiHoneu  fortdauernd  mit  einem  Dieii^tbuoh  vergehen 
sind»,  bestimmt  schlieiilich  noch,  daJi  der  «zur  Führung  eines  DienstbucheH  Ver- 
pflichtete vor  dem  Dienateintritt  bei  dw  Ortapoliteibehörde  seinea  Wotinortee,  in 
Ermanglong  einea  edehen  deijenigen  aeinea  längeren  Anfentbalta  um  Aoaatallnag 
eines  Dienstbuches  nachzusuchen  hat»  (§  X), 

•  Ao»  &  V.  80.  V.  law  d.  a  G. 
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Die  bisher  in  Kraft  stehcndeu  Bestimmungen  Über  die  Zulassung 
der  ßheinscliiffer  bezw.  die  Erteilung  von  Rheinschi fierpatenteu  hatten 
sich  darauf  beschränkt,  den  Nachweis  über  eint*  vierjährige  Verwen- 
dungszeit zu  verlau«^en,  der  bisher,  7Aimal  der  subsidiäre  Zeugenbe- 
weis für  die  vollbrachte  Fahrzeit  stattliaft  war,  ohne  jede  Mühe  zu  er- 
bringen gewesen  war.  Ohne  daß  bisher  auf  dem  Rhein  eine  Minimal- 
altersgrenzc  bestand,  halle  sich  dort  die  Übung  herausjerebildri,  daß 
Patente  in  der  Rege)  nicht  vor  dem  21.  Lebensjahr  nachgesucht  bezw. 
erteilt  wurden.^  Da  dir  Eintritt  in  den  Schiffsdienst  in  der  Regel  als- 
bald nach  der  Künliniiation  bezw.  H(  liulmtlassung  b^innt,  hatten  die 
ein  Patent  Nachsuchenden  in  dt  r  Kegel  bereits  eine  siebenjährige  prak- 
tische Lehrzeit  hinter  sich.  Auf  dem  Norkar  war  durch  die N.  P.O.  ein 
seclipjähriger  Verwendungsnacliw«  is  <:;(  t(ir(]irt,  der  also  auch  den  auf 
dem  Rhein  bestehenden  Verhältni-s« n  •  nlsiirach.  Tatsächlich  aber  mag 
'^ich  die  Nachsuchung  von  Schifferpatenten  seiteus  der  Neckarscbitfer 
vieifjH'h  noch  in  höhere  Jahre  verzogen  haben,  da  das  Schiffspersonal, 
80  lange  es  bei  seinem  bisherigen  Schiffer  bleiben  wollte,  am  Besitz 
eines  Paienies  nicht  interessiert  war,  zumal  die  Anschaffung  des  Patents 
lange  Zeit  mit  zu  hohen  Kosten  verknüpft  war,  als  daß  man  ohne  sonder- 
liche Ursache  sich  darum  beworben  hätte.  Im  Jahre  1893  wurden  die 
bi'jbf'r  nicht  einheitlich  erhobenen  Gebühren  und  gleichzeitig  auch  die 
Kompetenz  der  Bezirksämter  für  die  Erteilung  der  Patente  geiegelt 
(Verordnung  d.  GroÜh.  Bad.  Minist,  d.  Innern  v.  14.  November  98)  Durch 
die  Neubestimmungen  sollte  vor  allem  auch  die  durch  hohe  (u  bühren 
bisher  erschwerte  Durchführung  der  Vorschriften,  wonach  jedcü  iSchiil' 
eines  Schlep]>zags  von  eifieni  patentier u  n  Scliiller  geführt  werden  muß, 
erleichtert  werd« n  (.erade  aul  dem  Neckar  mit  seinen  gefährüchen 
Eigentümlichkeiten  niuiiie  e.s  dringend  gebuleu  erscheinen,  daß  nur 
qualilizierten  Schiflern,  die  das  Fahrwasser  genau  kenneu,  die  Schitis- 
führung  unvertraut  wurd«\  da  Unkenntnis  bezw.  Unachtsamkeit  des 
einen  auch  den  andern  dneki  j<  lidird  n  mußte.  Es  ist  daher  nur 
l)egreinic]i,  daß  die  NeckarGcbitier  seil).-!  streug  darauf  achten,  einmal, 
daß  keiner  unter  ihnen  ohne  da.s  Patent,  das  ja  niclit  nur  Legitimations- 
papier, sondern  zugleich  üewerbekonzession  ist,  fährt  und  daß  ferner 
bei  der  Erteilung  von  Patenten  genau  nach  Vorschrift  verfahren  wird. 
Gera<le  mit  Rücksicht  auf  lebhafte  Klagen  aus  Schitierkreisen  -  aller- 
dings noch  mehr  des  Rheins  als  des  iSeckars  —  über  die  maugeiliafte 

'  So  waren 'Z.  B.  von  dm  in  Preußen  in  d«ii  Jahren  1881—1890  patentierten 
Rheinschifrern  nach  Erhet)ungen  der  Rlieinstromvcrwaltung  SS";©  über  ^2"  ,^ 
Ober  23  und  TS^o  aber  25  Jahre  alt  gewesen.   21.  ao.  8.  d.  CO.  v.  7.  Vi.  1895. 

'  Akten  dee  Miniaterionw  Uet  Innern. 
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Ausbildung  der  Schiffsmannschaften  war  die  strengste  Durchführung 
der  Bestimmungen  bei  Erteilung  von  Schifterpatenten  geboten,  und 
gerade  Schiflferkreise  waren  es,  die  speziell  aut  dem  Rhein  auf  eine  Ver- 
schärfung für  die  Zulassung  neuer  RhciDscbiffer  d.  h.  der  Bedingungen 
für  die  Patenterteilungen  hinwirkten,  wobei  eine  berechtigte  Angst  vor 
einer  Übersetzung  des  Gewerbes  wohl  aucli  initgesproclien  haben  mag. 

Von  der  von  allen  interessierten  Seiten  geteilten  Ansicht  aus- 
gehend, daß  eine  iachmaninsche  intellektuelle  und  soziale  Hebung  des 
Schifferstandes  am  Ulicm  liu  notwendiges  Bedürfnis  sei,  daß  aber  eine 
solche  ohne  seine  Ktiuiganisation  nicht  möglich  sei,  beschäftigte  sich  die 
Zentralkommisfüion  für  die  Klieinsc  liiliahrt  seit  Anfang  der  90er  Jahre 
damit,  au  Stelle  der  nicht  mehr  ausreichenden  Bestimmungen  der  rev. 
Rh.  A.  Neuerungen  eintreten  zu  lassen.  Nach  mehrfachen  voraufgehen- 
den Beschlüssen  wurde  außer  der  Verlängerung  der  Vorbereitungszeit 
die  Fixierung  einer  Minimalaitersgrenze,  über  die  an  sich  man  bereits 
in  den  angeführten  Sitzungen  übereingekommeu  war,  durch  Erhöhung 
gegenüber  der  bisherigen  Übung  vun  2i  Jahren  auf  23  Jahre  verein- 
bart. Da  dies  allein  Gewähr  für  die  Erzielung  der  beabsichtigten  Hebung 
des  Schifferstandes  nicht  bieten  konnte,  entschloß,  man  sich,  diejenige 
Institution,  von  der  man  eine  solche  erwarten  konnte,  die  im  Rhein- 
gebiet neu  errichteten  Schifferschulen,  durch  eine  enge  Verbindung  mit 
der  zu  treffenden  Neuregelung  des  Schifferpatentwesens  in  der  Weise 
zu  fördern,  daß  man  auf  den  Besuch  der  iSchittV  rs«  Imkn  gleichsam 
eine  Prämie  setzte.^  Die  hierüber  gepflogenen  Verhandlungen*  fülineu 
zu  einer  (die  mehrfach  erwähnte  Zitf.  4  a  des  Schlußprotokolls  der  rev, 
Rh.-A.  abändernden)  Vereinbarung  vom  4.  Juni  189S,  die  für  Baden 
durch  Großh.  Verordnung  vom  22.  Dezbr.  1899  ab  1.  Januar  1900  gleich- 
lautend ju  Kralt  trat.  Die  hier  in  Betracht  koniintndcD  Bestimmungen 
waren:  "Zur  Erwiikung  des  Rheinschifferpatents  oder  der  in  Art.  18 
der  HheinschiU;iijTts;iktr  l)ezeichneten  Beschemiguii|j;  ist  nachzuweisen: 
....  zur  FüliruiiLi,  s  on  s(  iisi  iij,i'n  (ohne  Motor)  Schitfen  die  praktisclie 
Ausübung  des  Schiiialiitsgevverbes  waiiicnd  mindestens  6  Jahren  und 
die  Vollendung  des  23.  Lebensjahres  (§  Ib).     Denjenigen,  welclii  die 

'  Bereite  iu  der  30.  ao.  iS.  v.  H.  Vi.  1893  erklärte  der  badiacheKommiHsione  Bevoll- 
DQftcfatigte,  nachnudige  Ministerpriisident  Schenkel,  cseitens  der  badiechen  Kegieruog 
könne  derVorllngerangder  praüiseben  Bctöblftignogaidit  nur  unter  derVonunHmim 
sogeeUmml  irard«n,  daftsleicfaMitig  denjenigen  Anwftrtem,  wddb«  g^eidiMiti^eine  mtar 
BtaatiaufBicht  stehende,  im  Bbeingebiet  errichtete  SchifferHChale  während  swei  Jabree- 
kiirflen  besucht  nnd  dip  .Abffnng^prüfnnc:  ^pet*nden  fifi^  fn,  eine  Verkflr7nnn'deT  prakti- 
BcbenJBeBchaftigung8«eit  um  zwei  Jahre,  mindestens  aber  um  ein  Jahr  zugestanden  werde  >. 

•  S,  Prou  d.  22.  ao.  S.  v.  31.  V.  1895,  21.  aa  S.  v.  7.  VI.  189ö,  16.  a  8.  v. 
14.  IX.  1896,  b.  o.  6.  V.  8.  IX.  1897. 
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Abgangsprüfung  an  einer  von  der  Zentralkommission  fOr  die  Rhein- 
schififahrt  als  dazu  geeignet  erklärten  Schifferschiile  bestanden  haben, 
ist  das  Patent  oder  die  Bescheinigung  zu  erteilen,  wenn  sie  mindestens 
4  Jahre  die  Schiffahrt  praktisch  ausgeübt  und  das  21.  Lebens- 
jahr vollendet  haben  (§  2).  Das  Schifferpatent  oder  die  in  Art.  18  der 
Rheinschififahrtsakte  bezeichnete  Beecheiuigung  wird  für  bestimmte 
Strecken  des  Rheins  oder  den  ganzen  Rhein  erteilt,  mit  der  Maßgabe, 
daß  mindestens  die  Hälfte  der  naeh  ZiS*  I  a  und  b  erforderlichen  Fahr- 
zeit auf  Schiffen  zugebracht  sein  muß,  welche  die  im  Patent  ange- 
gebene Strecke  be&hnn.  Als  Fahrzeit  ist  nur  diejenige  Zeit  zu  rechnen, 
welche  während  einer  Reise  tataiehlioh  in  Aosübaog  der  Schiffahrt 
zugebracht  worden  i8t>  (§  3). 

Waren  nach  den  biahecig^  BestixnmiiDgen  für  den  Rhein  4  Jahre 
Vorbereitungszeit  ohne  Minimalaltersgrenze  erforderlich,  so  nach  den 
neuen  6  Jahre  Vorbereitungszeit  und  das  23.  Lebensjahr,  nur  für  die 
Schifferschui- Absolventen  4  Jahre  Vorbereitungszeit  und  das  21.  Lebens- 
jahr, wobei  die  Bevorzugimg  der  Schifferschulen  dabei  nicht  so  sehr  in 
der  kürzeren  Vorbereitungszeit,  als  in  der  niedrigeren  Minimalgrenze 
hegt.  Prinzipiell  bedeutsamer  aber  als  diese  zweijährige  Bevorzugung 
der  Schifferschule  erscheint  der  Vorstoß,  der  mit  Aufnahme  der  Schiffer- 
schülerprivil^en  auf  dem  Wege  zum  Befähigungsnachweis  gemacht 
wurde. 

Der  wesentliche  Unterschied  zwischen  den  für  den  konventio- 
nellen Rhein  durch  die  Rheinschiffahrtaakte  gegebenen  und  den  durch 
dae  B.  S.  G.  vorgesehenen  Bestimmungen  war,  daß  jene  nur  einen 
Verwend  ungs  nach  weis  —  d.  h.  einen  Nachweis  über  längere  prak- 
tische Tätigkeit  im  Schiffergewerbe  — ,  dieses  dagegen  einen  Befähi- 
gungsnachweis —  d.  h,  einen  durch  Ablegung  einer  Fachprüfung 
zu  erbringenden  Nachweis  über  die  zur  Schiffsführung  erforderhchen 
Kenntni.sse  —  als  Voraussetzung  für  die  Patenterteilung  vorsah.^ 
In  dempelben  Maß,  in  dem  rein  physische  Kraft  und  Geschicklich- 
keit und  ausschließlich  empirisches  Können  den  Anforderungen,  die 
entwickelte  Verkehrsverhältnisse  an  den  Schiffer  stellten,  auf  die  Dauer 
nicht  mehr  genügen  konnte,  mußte  auch  der  Gedanke  Boden  gewinnen, 
im  allgemeinen  Interesse  die  Zulassung  zum  Schiffergewerbe  vom 
Nachweis  pprzicller  Kenntnisse  und  Fähigkeiten  abhängig  zu  machen. 
Das  B.  S.  G.  ntumte  in  §  140  dem  Bundesrat  die  Befugnis  ein,  über 
den  Befähigungsnachweis  der  Binnenschiffer  Bestimmungen  zu  treffen. 
Es  war  an  sich  nicht  auflgeachloBseni  daß  durch  Bundeeratsbescbluß 

>  21.  M>.  S.  d.  a  C.  am  7.  VI.  im. 
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zur  Patentierung:  t^es  Schiflfere  auf  dem  Rhein  iuIh  n  und  außir  dem 
Verwendungs-  noch  ein  Befaliig^ungHnachweis  erforderlich  gemacht  wurde, 
doch  konnte  eine  solche  iJesununung  nur  für  die  deutschen  Schiffer 
Wirlcsanikeit  haben  und  hätte  deöhalb  zur  Voraussetzung  gflmbi,  daß 
sich  der  außerdeutschc  Kontrahent  der  RheinFic'hiftHhrt''Rkte,  daß  die 
Niederlande  ihrerseits  sich  verpflichteten,  enien  solchen  Befähigung^ 
nachweis  für  die  niederländischen  Rlieinschifter  einzuführen.  Bei  deu 
Verband liuigen  (ier  Zentralkommission  über  die  Verschärfung  der  Zu- 
lassungsbi  -  lin^niigen  für  die  Kheinschift'ahrt,  die  in  die  Zeit  der  Vor- 
bereitungen und  des  Erlasses  des  B.  S,  G.  fielen,  zog  mau  den  mit  die- 
sem gegebenen  Geaiclitspunkt  der  Elinführung  des  Befähigunirsnach- 
weisos  noch  in  Erwägung.'  Indes  hielt  mau  es  in  der  Kommissiun  für 
Ell  gezeigt,  ein  dieser  Sache  nur  mit  Vorsicht  und  stufenwf  i.-^e  vorzu- 
gehen und  sich  zunächst  mit  inxT  Verschärfung  des  \'<  i  wenduugs- 
nachweises  —  —  zu  begnügen»,  *la  lie  V  erhältnisse  zurzeit  noch  nicht 
derart  liegen,  daß  ein  zwingendfi  (irniul  zur  solortigen  Einführun^^ 
des  BefähigungsnaciiweiMeH  für  den  i\hem  gegeben  sei,  auch  fehle  es 
zum  Teil  noch  an  den  Voraussetzungen,  unter  denen  ein  Bel^ihigungs- 
nachweis  für  den  Rhein  mit  Erfolg  durchführbar  sei.  namentlich  an 
dem  Vorhandensein  einer  genügend»  n  Anzahl  von  Schitferschulen, 
welche  den  Anwärtern  in  allen  Teilen  de^  iihemgebiets  ( relegenheit  zur 
Erwerbung  der  für  den  BelUhigungsnachweis  erforderlichen  Kenntnisse 
böten». 

Diese  Voraussetzungen  emni  ^euugendi  n  Anzahl  von  Schitier 
schulen  sind  freilich  für  den  Nei  k;ir  in  vollem  Maße  gegeben  Da 
durch  sowie  durch  die  relativ  einheitliche  («eschlossenheit  der  BeUiebs- 
Verhältnisse  kann  für  den  Neckar  die  P^inführung  des  Befähigungsnach- 
weises und  des  Pnifungszwanges  mit  in  erster  Linie  praktische  Bedeutimg 
gpwinnen.  Die  vorlttreitende  und  vorbedmgende  Bedeutung  der  Rchiffer- 
schuion  für  deu  Befähigungsnachweis  speziell  auf  dem  Neckar  recht- 
fertigt, zunächst  auf  die  Einrichtung  der  SchifferschuJe  selbst  m  ihrer 
Entstehung,  Entwicklung  und  Wirkung  einzugehen. 

Eine  Verbindung  von  speziell  schiflahrtslechnipchem  mit  allgemein 
elementijrem  Unterricht  war  die  angesichts  einer  vieler  Orten  noch  arg 
rückständigen  Bildung  der  Schiffer  zu  deren  Förderung  notwendige 
Aufgabe;  sie  zu  lösen  bedurfte  es  besonderer  Unterrichtskurse,  die  im 
Prinzip  Öpezinl-Fortljildungsschulen  ähnlich,  vor  allem  imni^r  nur 
periodisch  m  der  Zeit,  in  der  wegen  der  Einwinterung  die  Schifiaiirt 

'  die  Ausführungen  des  })a(li«?cben  und  des  prenßischen  Bevoüm-irhtTrten 
in  der  21.  ao.  Sitz.  v.  7.  VI.  1895,  welche  infibeeondere  auf  di*'  l^'('f«taigerte  ^iotwendig- 
keit  einer  Prüfung  bei  Errichtung  den  Mitiellaudkanaie  hinweLaon. 
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roht  und  die  Schiffer  dienstfirai  smd,  in  Wirksamkeit  treten.  Solche 
spezielle  Schifferschulen,  wie  sie  sich  für  die  BioneDachiffeT  nis  not- 
wendig erwiesen  und  für  die  Seeschiffer  bestehen,  waren  in  Deutschland 
zuerst  im  Gebiet  der  sächsischen  £lbe,  in  Schandau,  Königstein,  Wehlen, 
Pirna,  Dresden,  Meißen  und  Riesa  und  zwar  meist  bereits  in  den  50er 
Jahren  errichtet  worden.^  Nach  dem  Neuaufschwung  der  deutschen 
Binnenschiffahrt  Waran  an  der  Elbstrecke  in  den  80er  Jahren  mit  staat- 
licher Unterstützung  eine  Anzahl  Schiffeischulen  errichtet  worden.' 
An  den  übrigen  deutschen  Wasserstraßen  war  aber  mit  Ausnahme 
einer  in  der  Mark  errichteten  noch  keine  derartige  Anstalt  eingeführt 
worden.  Eine  frische  Anregung  wurde  durch  einen  Beschluß  des 
Zeutralvereins  für  die  Hebung  der  deutschen  Fluß-  und  Kanalschiffahrt 
vom  15.  März  1890  gegeben,  wonach  dem  preußischen  Handelsroinister 
«die  Frage  der  Errichtung  von  Schifferschiilcn  im  Gebiete  der  preußi* 
sehen  Wasserstralten,  insbesondere  in  den  Bezirken  der  Elbe-,  Oder-, 
Weichsel-  und  Rheinetrombanverwaltungen»  zur  Erwägung  unterbreitet 
und  gleichzeitig  eine  Spezialkommission  beauftragt  wurde,  «zunächst  fest- 
zustellen, welche  Orte  in  Deutschland  zur  Errichtung  von  Schifferschulen 
geeignet  mnd».  Im  Laufe  der  90er  Jahre  entstand  alsdann,  zum  Teil 
gefordert  durch  die  gesteigerten  Anforderungen,  die  das  B.  S.  G.  an  die 
Schiffer  stellte,  eine  größere  Zahl  von  Schifferschulen,  so  in  Bayern 
für  die  Main-  und  Donauschiffer,  sowie  an  der  Weichsel.^  Im  Rhein- 
gebiet  entstanden  die  Schifferscbulen  z.  T.  in  den  großen  Verkehrs- 
und Winterhäfen,  z.  T.  in  den  Heimatshäfen  bezw.  den  Orten  mit 
zahlreicher  Schifferbevölkerung.  Bisher  8  an  Zahl  wurden  Schiffer- 
scbulen in  Mannheim  1891,  Ruhrort,  Eberbach  und  Haßraersheim  1892, 
Neckarsteinach  1893  (letztere  3  am  Neckar),  Rotterdam  1896,  Milten- 
berg (am  Main)  1898  und  Koblenz  1900  errichtet. 

Als  «Grundzüge  für  Schifferschulen»  wurde  von  der  Zentral- 
kommission für  die  Rhein  Schiffahrt  i.  J.  1895  festgelegt,  daß  ^eino  am 
Rhein  oder  an  einem  Nebenflusse  des  Rheins  errichtete  Schitferschule 
unter  folgenden  Voraussetzungen  von  der  Zentralkomraission  als  dazu 
geeignet  erklärt  wird,  daß  mit  dem  Besteben  der  Ab<(angsprafung  einer 
Schitferschule  die  oben  bezeichneten  Erlcicbterungen  bei  Erwirkung  des 
Schifferpatents  verbunden  sind:  1)  Als  Schüler  darf  in  die  Sehitl'er- 
schule  nur  zugelassen  werden,  wer  den  Elementarunterricht  genossen 

»  Stoy,  S.  1S8. 

*  H.  hierm  JshreaUrlebte  des  Hagdebuiger  SchifferTafeina  pro  1889  and 
Referat  von  Prof.  Schlichtin};  über  die  Err'u  htun^  TOD  8diiflendiiile&  in  der  Am- 
sehaOsitxan);  dm  ZentrAlvtraint  von  &  Iii.  1890. 

»  Stoj,  S.  138. 
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hat  und  vor  dem  Kmtritt  in  (iie  öchitlerachule  iiiitniestens  ein  Jahr 
Ifiwc  m  der  Schiffahrt  tätig  war.    2)  Die  Schiffersc  Imlr  muß  in  zwei 
Jahrtskurse  gepi;lH  dert  sein;   der  Unterricht  in  jt  lein  .Im lire.sk urs  soll 
mindestens  7  Wochen  lang  dauern;  in  den  2.  Jalireskurs  diirfen  nur 
solche  Schüler  aulgenoramen  werden,  welche  nach  Beendij2:iinf]:  d€«5 
ersten  Jalireekurses  mindestfns  während  9  Monaten  in  der  Schiffnhn 
tätig  waren.    3)  Der  Lehr})lau  der  SchiÖerschule  soll  derart  jTostRiiet 
sein,  daß  die  Schüler  in  den  für  die  Schiffer  wichtigen  Ele]iH mar 
fächern,  in  Gewässerkunde,  Schiffbau  und  Schitfsbetrieb,  Handeisiehre 
und  in  der  Kunde  der  für  die  Schiffahrt  wichtigen  Rechtenormen 
unterrichtet  werden.    4)  Die  Abgangsprüfung  soll  sowohl  eine  scbrift- 
liehe  nh  nuiidiiche  sein  und  unter  dem  Voreitze  eines  Staatskommis- 
särs  ;il>L];(  lialtcn  werden.»  —  Die  oben  genannten  Schiflferschuien  wurden 
1899  s-  iteu.s  der  Bevollmächtigten  ausdrücklich  anerkannt.   Auf  Grund 
der  au8  den  Kreisen  der  Schiffer  (vom  i^eckar)  in  den  Sitzungen  der 
Schifferschulkommissionen  wiederholt  ausgesproclu  iion  Wünsche  bean- 
tragte der  badische  Bevollmächtigte  in  der  Zentraikommission  i.  J.  1901 
eine  möglichste  Einheitlichkeit  für  die  einzelnen  Schulen  hinsichtlich 
des  Lehrstoff'es,  dessen  Verteilung  auf  die  IjciHen  Schuljahre  und  der 
Anfordeningen  hei  der  AbpfRn<r«pnifunp^  einzululiren.^   lu  Anerkennung 
der  SchwierigkeiU n,  die  sich  einer  einheitlichen  Gesüdtung  in  örtlichen 
und  persönlichen  Verschiedenheiten,  vor  allem  in  der  uiiL^leicliiirtifrer: 
Vorbildung  der  Schüler  cntgepeiiHlciieD,    wurde  doch  eino  möglichst 
ül)eremstimmeDde  Verteilung  (ies  l^ehrstoüs  auf  die  beiden  Unterrichts- 
jahrgänge für  wesentlich  und  wünschenswert  erachtet.   damit  es  einem 
Schüler  möglich  ist,  im  zweiten  Jahre  auch  eine  andere  Anstalt  als  im 
ersten  Jahre  mit  Erfolg  unri   Aufsicht  auf  Bestehen  der  Abgangs- 
prüfung zu  besuchen.    Diese  Möglichkeit   des  Wechsels   der  Schul* 
anstalt  ist  für  die  Schiffer  von  besonderer  Bedeutung,  welche,  wie  es 
die  Verhältnisse  gerade  geben,  an  verschiedenerlei  Plätzen  wechselnd 
zu  überwintern  pllegcn.jc 

Die  spezielle  Entwicklun<j  der  Schifferschuien  am  Neckar  if-'t  /  T. 
bereits  in  Vorstehendem  niil  eml  M  grillen.  Im  Juli  1891  kam,  aiurervgt 
durch  die  badische  überdnektiun  des  Wasser-  und  Straßenbaueö,  ms  die 
erste  badische  die  städtische  Schifferschule  für  Mannheim  im  Winter 
1891/92  zustande;  noch  im  Dezember  1891  wurden  dieVorverhandlunffen 
für  Errichtung  weiterer  Schulen  im  Neckartal  selbst  eingeleitet.  AU 
Sitz  kamen  natürlich  in  erster  Linie  Orte  mit  starker  Schififerbevölke- 
rung  in  Betracht,  d.  h.  Haßmersheim  und  Eherbach ;  für  Ncckargerach 

'  V  Nerknr  In  der  außerordeattiebeB  FriU^fthmttnmg  1902  soll  diww 
aog«r«{gteii  Frage  niLhergetreten  werden. 
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lag  bei  dem  geringen  Schiffernacbwucbs  (s.  S.  158)  keine  swingeiide 
VeranUtfaung  vor,  Neckargemünd  zeigte  eich  nur  wenig  geneigt,  aaeb 
war  um  so  eher  davon  Abstand  zu  nehmen,  als  Hessen  metk  bald  ge» 
ne^  zeigte,  in  dem  benachbarten  Neckarsteinacb  gleichfalls  eine  Schule 
zu  errichten;  man  begnügte  sich  daher  damit,  den  Neckaigemünder 
Schififem  die  Erlaubnis  zum  Schulbesuch  in  Neckarsteinach  zu  sichern. 
In  Haßmersheira  wie  in  Eberbach  zeigte  sich  bei  den  Schiffern  Geneigt- 
heit und  besonders  der  Neckarschifferverein  stellte  sich  alsbald  günstig. 
Gemftß  den  für  die  badischen  Schulen  erlassenen  Satzungen  war  es 
deien  Zweck,  «denjenigen  jungen  Leuten,  welche  die  Schiffahrt  gewerbs- 
m&ßig  betreiben  wollen^  (Gelegenheit  zu  bieten,  diejenigen  Kenntnisse 
zu  erwerben,  deren  sie  zur  gedeihlichen  Ausübung  ihres  verantwortungs- 
vollen Berufs  bedürfen».  Aufnahmebedingung  war  Vollendung  des 
16.  Lebensjahrs,  auch  mußte  der  Aufzunehmende  mindestens  eine 
Schiffahrtsperiode  hindurch  als  Schiffisknecht  oder  -Junge  tätig  gflfwesen 
seiu.  Im  übrigen  waren  es  vor  allem  jene  weeentÜehen  Bestimmungen, 
die  den  voistehend  aufgeführten  Gnindzügen  zugrunde  gelegt  sind  und 
mit  ihnen  übereinstimmen.  Die  Schulen  sind  Gemeindeanstaiten  unter 
Aufinebt  einer  besonderen  Schifferschulkommission,  die  sich  aus  dem 
Büi^ermeister,  einem  Mitglied  des  Schiffervereins  und  einem  an  der 
Schule  tätigen  Lehrer  zusammensetzt.  Die  Oberleitung  ftihrt  eine  staat* 
liehe  Kommission,  bestehend  aus  einem  B^erungsvertreter,  dem  Bürger- 
meister, einem  Schiffervereinsmitgliede  und  einem  Vertreter  der  Orts- 
schulkoramission.  Die  Kosten  der  Einrichtung  und  Unterhaltung  der 
Schifferschule  werden  von  Staat  und  Gemeinde  nach  Vereinbarung  ge- 
meinsam getragen  und  zwar  in  der  Weise,  daß  Schulräume,  Beleuch- 
tung, Heizung  und  Bedienung  von  der  Gemeinde  gestellt  werden,  in 
deren  Kasse  auch  die  Schulgelder  fließen,  wfthrend  der  Staat  einen 
Zuschuß  mindestens  in  Höhe  der  den  Lehrern  zu  gewährenden  Ver* 
gütungen  leistet.  Das  Schulgeld  beträgt  pro  Jahreekurs  Mk.  5. —  und 
kann  im  Fall  großer  Bedürftigkeit  erlassen  werden.  Der  Unterricht  in 
elementare  Fächern  wird  durch  Volksschullehrer,  der  fachliche  und 
allgemeine  Teil  durch  Fachlehrer  und  In<;enieure  erteilt.  —  Auf  Grund 
der  hier  skizzierten  Normen  erklärten  sich  Eberbach  und  Haßmersheim 
im  Herbst  1892  zur  Übernahme  der  Schifferschulen  bereit.  Der  Schul- 
betrieb wurde  noch  im  gleichen  Winter  1892/93  eröffnet.  Im  nächsten 
Winter  1893/94  folgte  Hessen  mit  der  Errichtung  der  Schitferschule  in 
Neckarsteinach.  Auch  hier  ist  die  Schule  Gemeindeanstalt  und  unter- 
liegt zunächst  der  Aufsicht  eines  besonderen  Schulvorstandes,  bestehend 
aus  dem  Bürgermeister  als  Vorsitzen  den,  einem  Mitglied  des  Schiffer- 
vereins, einem  VolksschuUehrer  und  dem  Votatand  der  Wasserbau- 
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inspektiou  in  Worms.  Das  Schulgeld  ist  das  gleiche  wie  in  Baden 
und  kann  zum  Zweck  der  Hebung  des  Schulbesuchs  Armeren  erlassen 
werden.  Die  Lehrmittel  werden  aus  Gemeindemitteln  angeschnfft ;  der 
Staat,  der  bisher  die  technische  Lehrkraft  gestellt  und  nur  >fk.  oUi). — 
Pauschal  vergütet  hatte,  bezahlt  neuerdings  auch  die  Lehrkräfte.  In 
Hessen  wie  in  Baden  sind  die  Scbiti'erschüler  vom  Besuch  der  obliga- 
torischen Fortbildungsschule  dispensiert,  an  deren  regelmäßigem  Besuch 
sie  ohnehin  durch  ihre  häufige  und  wechselnde  Abwesenheit  behindert 
waren.  Der  Lehrplan'  der  batUschen  und  hessischen  Öchulen  stimmt 
im  weeentliclieD,  nanientlich  im  Fachunterricht  üherein. 

(Lehrplau  siehe  Seite  191  und  192.) 
Die  Unterrichtszeit  beginnt  gewöhnlich  um  Weihnachten  und 
dauert  bis  etwa  Ende  Februar,  je  nach  dem  Schiffahrtsbeginn:  di»- 
Kurse  dauern  iu  der  Kegel  7—8  (doch  auch  10)  Wochen  und  zwar 
werden  in  jedem  der  Kurse  täglich  zwei  Unterrichtsstunden  (am  Naclr- 
mittng)  erteilt.  In  den  badischen  Schulen  sind  außerdem  mit  frutem 
Erlolg  neben  dem  eigentlichen  Unterricht  sog.  Arbeitsstunden  ein- 
gefülirt,  in  denen  die  Schiilor  unter  Aufsicht  der  Lehrer  sich  für  den 
Unterrieht  vorbereiten  und  ihre  Aufgaben  anfertigen.  Da  indes  auch 
diese  Arbeitsstunden  nicht  immer  ihren  Zweck  in  dem  erwünschten 
Muße  erreichen*,  wird  eine  Vermehrung  der  Zahl  der  wöchentlichen 
Uuterrichtöstundcn  ohne  Erweiterung  <les  I^ohrplans  in  Erwägung  ge- 
zogen.' Der  Unterricht  wird  teils  durch  die  seminaristisch  gebildeten 
Lehrer  der  Ortsschulen,  zum  Teil  durch  akademisch-technisch  gebildete 
Mitglieder  der  Großh.  Rheinbau-Inspektion,  bezw.  des  Großh.  Wa^ser- 
bauamts  erteilt;  au  der  Erteilung  des  technischen  Unterrichts  wirkt 
gleichfalls  der  technische  Direktor  der  «Bchleppschiflährt  auf  dem 
Neckar»  mit.  Die  Zahl  der  Lehrkräfte  ist  ])ei  den  einzelnen  Schuleu 
und  Jahren  verschieden,  je  nach  der  Verteilungskonibination  des  Lehr- 
stoÖs.  Die  Unterrichtskurse  werden  alljährlich  durch  ölfentliche  Prü- 
fungen (schriftlich  und  mündlich)  beendigt,  die  vom  Staatskommifisftr 

«  In  der  2L  m.  6.  29.  V.  1901  d.  O.  0.  t.  bad.  fiovoUmftditigton  als  Vor- 
■ehlag  f.  d.  Oestaltimg  dnei  elnbeltUdieii  LehrphuB  flbemidal 

*  Anierdem  ist  es  fdr  die  Krspriefliichkeit  dee  Unterrichts  von  u  esentlicbater 

Bedeutung,  daß  die  Schüler  durch  eine  Inngere  Unterrifhttxeit  und  die  Vorl)ert»itung 
für  den  Unterricht  möglicliHt  ganz  iu  Anaprucli  genommen  sind,  da  V)ei  df>m  regel« 
mäßigen  Fehlen  jeder  anderes  Beschäftigung  während  des  ünterrichtskurses  das 
IntereeM  am  Uoteiiidit  Idebt  la  «ehr  abgelenkt  wird. 

*  21.  ao.  8.  V.  29.  V.  1901 :  Schreiben  des  bediscfaen  Bevollmichtigton  von 
25.  III.  1901.  Der  DarstelUing  Heften  im  wesentlichen  xngmnde:  Akten  dee  badiachen 
MiiHBterinms  des  Innern,  der  Obeidirektion  fQr  Waeeer*  lind  Sträfienban,  Karlarnh,«, 
sowie  «inseJner  Schiffencbnlen. 
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Tjehrplau 

fOr  die 


Schifterschule  in 


m  m 

Erster  Kv  r  s 

^1 

Zweiter  Kurs 

Iis 

L  Elemeotaninterricht. 


Deutsche  Sprache. 

1.  Ü1)imgeD  im  mündlichen  und  ä^iirtfl- 
licben   Gebmuche   dar  deatachen 

Sprache. 

Übungen   beim  Naclierzähleu  ge- 
lesener Stücke  in  SatsbeOt  Inter* 
punktion,  Orthogrnphie. 
±  Lesen  von  Oeschiftsbriefen  in  Ur- 
schrift. 

:i.  A^fns8TIn^?  von  kleineren  Ge8o!)äft£- 
an&ätzen,  LebeQsi>eächreibuagen,  be- 
Schreibung  von  Vorkommttisstti,  Zeug- 
nissen, Empfehlungsschreiben  u.  dei  gl. 

4.  Obongen  im  Schönschreiben  in  deut- 
scher und  lateinischer  Sctorill     .  . 


1.  Kurze  Wiederiiolmigen  aus 
Lehrstoff  des  eisten  ursos 


dem 


2.  AbfassoDg  ?on  Qesobäftsaalaatzea, 
sJs:    Liereneheinen ,  Qnittongen, 

Schuld!=cheiiv  ii.  BHriirsclKin.sscIieint'ii. 
üinterlegungsschemen,  Volimachten, 
Anweisangen,  KOndigungsscheinen. 

n.  SchrifUieber  Verkehr  (Korrespon- 
denz) mit  Behörden,  Schiffern,  Ree- 
dern, Maklern,  Agenten  n.  dergL 


1.  Die  4  Spezies  mit  ganzon  Zahlen, 
Deziroaibrücbeo  und  gemeinen  Brü« 
dien. 

2.  Leichtere  Zveliftterefllniiiigai  (Re- 

fßldetri). 
faireeoBnng. 
4.  MünEe,  Maß  nnd  Gewicht:  deutsch, 
holländisch  und  belgisch  .    .    ,  . 


4.  Abfassang  ?od  Telegrammen  . 

Rechnen. 

1.  Wiederholnngen  am  dem  Ldiratofr 

de«  pr-lf'H  Kursus. 

i.  Flächen-  und  Körjierreciinungen. 

3.  Spexiflsehes  Gewicht,  (ie\virhtsbe- 
rechnnngen. 

4.  GeeellsehaftsrMhnng  und  leichtere 

Proportionen  


ii 


G^graphie. 


1.  Besohreibong  des  Laofs  des  Bheins 
vom  Ursprung  bis  ziir  Mündung. 

3.  Detfleiebei  der  sekiirbaren  (floß- 
baren) Nebenflüsse  (Illkanar.  Ku:  is, 
Murg.  Neckar,  Main,  Lahn,  Mosel, 
Lippe,  Ruhr. 

3.  Die  hemerkenswerten  Orte  nnd 
Städte  an  denseUicn  mid  ihre  Be- 
deutung für  die  Schiflbhrt;  Sitz  der 
Behörden,  H.itnltlskarnmem,  SohifT- 
fahrlsgesellschaften ,  Schiflerschulen, 
Versichcrungsgeselbehaflen.  Werften. 

4  PeUtiadw  TeUug  
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i: 

1 

SS 

E  r  ^  t  e  r    K  1 

i-  B 

-  :5 

Zweiter  Kurs 

I 

s: 

1 

»7 

II.  Fachunterricht« 


1.  Physikalische  und  wiitsofaait- 
Ucbe  Gewässerkunde: 

a.  Entsteliniig  und  Bildung  der  Oe- 
wäaser.  Niedcrscliläge,  Verdunstung, 
Grundwasser,  klimatische  Verhältnisse 
und  deren  Einfluß  auf  die  Nieder 
Schläge.  Verschiedenheit  der  letzteren 
nach  Ort  und  25eit..  Wa«er«bgabe 
nach  den  Wasserläufen,  Einfluß  der 
kulturellen  Bewirtschaftung,  Bewal- 
dung etc. 

b.  Allgemeine  Eigenschaften  der  6e- 
w&uer.  Bestandteile  des  Flußbettes, 
Geschwindigkeit,  Waesermenge.  Ge- 
schiebefllhrmig,  Hochwaner,  BÜsbU- 

dung. 

c.  Beobachtung  und  ünterraehunf  der 

WasserTerhiltDisBe:  Sondierungen. 
Geschwindigkeitsmessungen,  Wasser- 
beobachtun^,  Pegel  wesen,  Nachrichten - 

dicii:-l , 

d.  Flnßbaaten:  Korrektionen,  Durch- 
stiche, Kanalisieningen  und  Regu- 
lierungen, Bausysteme,  BaggenuiKen. 
Sprengungen  und  Eindeichungen. 

e.  wanerkr&fte  des  Rhefnt  und  seiner 
Nebenflttsae:  Falirwasser  und  Schiff- 
fahrtsverhftlUiiase  der  einzelnen  Strek- 
ken,  einschlieilich  der  Verzweigungen 
in  den  Niederlnnden  und  der  cin- 
mOndenden  jiebentlüsse  und  Kanäle. 
Seeverkehr,  Landeplätze,  fiftfen  (Han- 
dels', Flofi-  and  Winteriiflfen}    .  . 

2.  Schififobau  und  Sehifiahrts* 

betrieb: 

a.  Geschichtliches    <l«i  SiÜftibMes 

(Besohrfeibunir). 

b.  Geschichtliches  der  Sohiffsarten, 
Holz-  inul  Eiseiischine;  die  Fortbe- 
wcguni:snieciiarii.smen:  Ruder,  Segel, 
Dampfinasi  hinen,  Rad-,  Sehraubm-, 
Seil-  lind  KcltensoliifTe. 

c.  Scbiffsbaomaterialien:  Holz,  Eisen, 
Stahl.  Hanf,  deren  T«rw«tdang  und 

Ki'!T-'f"rvior'!i".'. 

d.  Schifisaasrastang:  Takelage,  Win- 
den, Tauwerk,  Anker,  Ketten  etc., 
Steuerruder  und  kleinere  Auarflstnngs- 
t/egcnständc. 

e.  Handluitaiig  der  Segel. 

f.  SteoeruDg  und  Ankergehen,  Wenden. 

g.  Verhalten  m  G--ridir  und  bei  Unfällen. 

h.  Bau  und  AnsbessertiDg  von  Schiffen. 

i.  VerataTi^n  und  L'ischert  Irr  Ladung, 
k.  ErkiäruAg    der  ächüfsmasehiaen 

0)Mnpli(r)  

ZiU  im  Stnndnt 


I 


_2 

Ii 


1.  HandeLdehre: 

a.  HuideIaihMi,HBndd8regi8ter,Ban> 

delsbücher. 

b.  Einfache  Bachftthrung,  Inventar, 
Bilanz. 

c.  Aufetellnng  von  RechDungen,  Ab- 
rechnungen. 

d.  Fraehtbriefe,  Ladescheine,  Mannal, 

■  h  i  fTspa  j) i  e  r e ,  Fr ar h  l  Verträge. 

e.  Währung,   Geld  verkehr,  Wechsel, 
Banken   .  . 


2.  GoRetzestunde: 

H.  Bezüglich  des  Handels :  Bestim- 
mungen   des  Binnenscbiflhbrtsge- 

setzes  

b.  BezUglioh'der  Sehlflkhrt: 

Rheinschiffahrts-Äk^,  insbesondere 

Üieiislbüclier,  Srliifierpatente,  Steuer- 
manns- undLoteenonlnungen.Schiffs- 
atlesle,   SrhifT-^ifhe,  Schiffsontefw 

suchun^'-en.  Zi)|]'.vesen. 

foli2  ei  Ter  Ordnungen  für  den  Rhein 
und  NdwnllOflse. 

lalinoTdBiiiigM. 

Transportvorschriftrii  hf^zT-'Ilr!! 
Sprengstoffe,  leichtentzündlicher  und 
fttzendo'  Stoffe. 

Gentsliel»  Bsstbunungen  über 

SchifTsdaropfkesBel  und  daran  War- 

tun?. 

Kranken-,  Unfall-,  Altera-  und  lu- 
Taliditlti-VtrsiehinBgsiweln. 

BkUfeAtttiiiiToiidnUIni  . 
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fQr  die  Schifferschalen  abgencmmeD  werdeD.  Den  AbsolTeiiten  wetdon 
Abgangszeugnisse  an^gestaUt,  für  besonders  gnte  Leistimgen  PMmien 
erteilt  —  Untemchtsergebnisse  und  Scholbesncfa  sind  örtlich  nnd  zeit* 
lieh  durehaus  yerschisden.  Die  besten  Resultate  der  badischen  Schulen 
wurden  bisher  in  Hafimecdieim  geaeitigt,  wo  die  in  dnÜBU^or  Volks- 
schule durchgebildeten  Schüler  mehr  Verständnis  und  Aufbahmefllhig- 
keit  zeigen  als  die  nüt  dem  14.  Jahr  aus  mittleren  Klassen  der  erwei- 
tertoa  Volksschule  in  Mannheim  entlassenen  Schüler.  Auch  besuchen 
die  letztere  Anstalt,  die  hauptsftchlieh  auf  die  im  Hafen  Überwintern- 
den Sehiffo  angewiesen  ist»  Schüler  aus  anderen  Bheinstaaten,  so  daß 
eine  gleichmftßige  Vorbildung  fehlt.  Daß  in  Mannheim  auch  der 
Schulbesuch  am  mosten  zu  wünschen  übrigließ,  dürfte  eine  Folge 
davon  sein,  daß  die  firemden  Schiffer,  welche  Met  überwintern,  die 
SchifBnnannschaft  meist  entlassen  und  selbst  in  ihre  Heimat  gehen,  so 
daß  Schiffsjungen  nur  mit  hohem  AufWand  hier  zu  erhalten  sind. 
1897  waren  die  Anmeldungen  so  gering,  daß  der  Unterricht  ganz  aus- 
gesetzt werden  mußte.  An  den  Neckaiscfaulen  war  der  Besuch  relativ 
besser,  doch  z.  B.  im  Winter  1895/96  auch  so  gering,  daß  sich  die 
Frage  ergab,  ob  nicht  die  eine  oder  andere  Schule  wieder  au&uheben 
sei.  In  Haßmersheim  war  der  geringe  Besuch  zum  Teil  auf  die  Agi* 
tation  einiger  dortiger  Schiffer  zurückzuführen,  welche  befürchteten, 
daß  die  in  der  SduffSarschuIe  ausgebildeten  Schiffer  hauptsächlich  von 
den  Großreedem  gesucht  würden  und  deshalb  den  Partikulier-  und 
Kleinschiffem  verloren  gingen.  Dieser  kurzsichtige  Standpunkt*  ist  in- 
zwischen einer  ein-  und  weitsichtigeren  Auffassung  in  Schifferkreisen 
gewieben ;  man  kommt  allmählich  auch  bei  ihnen  zur  Erkenntnis,  daß 
die  Schifferschulen  niemandem  mehr  als  den  Schiffern  selbst  zu  statten 
kommen,  selbst  wenn  einmal  der  eine  odw  andere  wirklich  bei  einer 
rheinischen  Reederei  ein  besseres  Fortkommen  findet.'  Im  allgemeinen 
sollen  die  Haßmersheimer  Schüler  auch  befiUugter  und  besser  vor- 
gebildet sein  als  in  Eberbach,  wo  man  besonders  in  der  ersten  Zeit 
mit  Führung  und  Leistungen  nicht  sehr  zufrieden  sein  konnte.  Dies 
dürfte  auf  verschiedene  Ursachen  /urtickzuföhren  sein ;  einmal  sind  die 
Eberbacht'i  Schüler  zum  großen  Teil  (im  Gegensatz  zu  Haßmersheim, 
wo  die  Rheinsehiffer  überwiegen)  nur  Neckarschiffer,  denen  anfangs 

*■  Kr  war  iiiRofern  nicht  ganz  grundlos,  als  tatsäcbiich  z.B.  bei  Gründung  der 
Schalen  der  Direktor  einer  großen  Mannheimer  Eeederei  erklärte,  er  werde  äp&ter 
vorsogsweise  Jungen,  weldi«  die  fichUfeiwliiito  besscbt  haben,  aatldlea. 

>  Ülwigeiw  Immh  dte  Ifannheimer  Beedereiem  lom  Tdl  ihre  «njcMtoUteii 
SebifR^jongen  die  dortige  Schifferachole  be8och«n,  wlhrand  PuÜknltertdiifllBr  bisher 
dort  weniger  Interenge  bot  :tt igten. 

Hclman.  MMkuMbiffer.  IL  It 
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ma  Teil  niofat  nur  beseereB  VentAndniB,  aonäetn  auch  die  Emeicbt  in 
den  Ntttoen  der  Schule  fehlte.  Femer  dtkrfle  der  stildtiaebe  Qcto- 
charakter  Eberbaebs  hinzutreten;  im  G^genaats  au  dem  iiypiachen 
Scbiffardorfe  Haßmerabeim  aind  hier  die  Ablenkungen  sablmcher,  die 
Elemente,  aue  denen  aich  die  Sdufferachttler  rekrutieren,  differenderter, 


Schifferschule  au  Neckaratainaeb. 


1K<>^ 'Qi 

1894/95 

1895/96 

1896,97 

1897/98 

1898/99 

1899  bU 
1900 

190 

(yai 

Knrsas: 

I 

I 

n 

I 

n 

I 

II 

I 

II 

I 

II 

I 

In 

I 

Schaler : 

24 

9 

9 

6 

7 

5 

5 

3 

3 

6 

5 

5 

6 

4 

ünterrichtfitaKe : 

83 

59 

59 

59 

59 

59 

59 

49 

49 

47 

47 

A  V  Iii  Ü  T1  m  Tl  T  kJ  <  ^  * 

V  9  C  r*  M  u  Iii  u  1  o  >  c  . 

gerecht  fertige 
im  ganzen 

tigte  im  i^'aijzen 
aiemala  gefehlt 

23 
2,9 

51 

844 

3 

0.57 

5 

0,94 

5 

1 

0.  14 

1. -. 

2,12 
6 

5 
5 

13 

1 

4 

11 

8,78 

2 

5 

9 

6.12 

4 

2.72 
1 

2,4 
3 

ausgefallen 

0.8S 

4 

4 

- 

3 

0,64 

2 

0.96 
« 

B  0 1  r  a  g  e  n : 

sehr  gut 
gat 

befriedlgead 

17 
5 
2 

7 
2 

9 

3 
8 

2 
8 
2 

5 

5 

1 
1 
1 

1 
1 

1 

6 

2 
3 

5 

6 

1 

Floiü  und 
fortsc  Ii  ritte: 

aeliT  gnt 

im  f^anzen  gul 

genügend 

DflgenOgend 

10 
1 

r> 

2 

^1 

2 
6 
1 

4 

2 

2 
3 
2 

1 
4 

2 

- 

1 
i 
1 

- 

1 
1 
1 

2 
3 
I 

2 
3 

fr 

4 

1 

6 

I 
8 

beruflich  und  sozial  zersetzter.^  SchUeOlieh  durften  es  relativ  geriogere 
Vorkenntnisse  der  dortigen  Schifferecbüler  sein,  die  es  notwendig 
machten,  größeren  Wert  auf  die  Elementarftdier  zu  legen.  —  Der  Be- 
such der  nach  badisdiem  Vorbild  eingerichteten  heesischen  Schulen 


>  8o  waren  von  31  Fällen  die  Väter  der ^ 'Schifferschüler  nach  ihrem  Bomf 
nur  11  Schiffer.  3  iSchitfbauer,  1  Ffirchor,  1  Steufrmsnri,  4  Bahnflrbeitf>r.  1  Waldhüter, 
1  Kflfer,  1  Polizeiüiener,  1  Haarspinner,  2  Nagelechroicde,  1  Braugehülfe,  1  Zigarren- 
Arbeiter,  1  ReiÜBchneider,  I  Wirt  nnd  1  Verstorbener  ohne  Berufsangabe ,  es  ent* 
q;»iieht  diee  abtigent  darchMi  der  flilh«r  gekeanseidiaeleo  Beobeebtimg  Aber  die 
Berufewsbl  der  ScbolentlMieiien  Eberbecba. 
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hatte  anfangs  gleichfalls,  zum  Teil  noch  jetzt  unter  der  Indifferenz  der 
Schiffer  su  leiten,  doch  hat  sich  auch  hier  in  letzterer  Zeit  größeres 
Interesse  gezeigt,  so  daß  bereite  die  Mehrzahl  der  heranwachsenden 
Schiiierstthne  die  Schule  besuchen  und  nur  wenige,  besonders  wo  kein 
Vater  mehr  im  Hanse  ist,  fortbleiben.  Die  dortigen  Schiticr^^chüler 
kommen  übrigens  zum  nicht  geringen  Teil  aus  Hirschhorn  wid  Neckar- 
gemünd, meist  zu  Fuß.  Untenichtsergebnisse  sowie  Frequenz  etc.  der 
Neckareteinacher  Schule  gehen  ans  der  Tabelle  auf  Seite  194  herror. 

AofGtülend  und  syroptomatiscfa  dabei  ist  die  große  Zahl  der  Teil- 
nehmer nur  im  etsten  Jahr;  der  Eifer  hatte  aich  bis  cum  nächsten 
Jahre  soweit  gelegt,  daß  von  2i  nur  mehr  9  den  IT.  Kurs  besuchten; 
seitdem  macht  die  überwiegende  Mehnabl  der  Schüler  des  I.  Kursus 
im  folgenden  Jahr  den  II.  Kursus  mit;  hn  Winter  1898/99  mußte 
letsteier  wegen  m  geringer  Beteiligung  ausikllen. 

Die  Zahl  der  Unterrichtstage  sehwankt  je  nach  der  Dauer  der 
Scbifiahrtspause,  da»  sobald  die  ScfaiffiUirt  beginnt^  die  Schüler  nur 
schwer  su  halten  amd.  Über  mangelhaften,  besw.  unr^gehnAfllgen 
Schulbesuch  ist  —  ebenso  wie  auf  der  Eberbacher  und  Haßmeisheimer 
Schule  —  seit  den  eisten  Jahren  wenig  lu  klagen.  Fleiß  und  Fort- 
sehritle  haben  sieh  zusehends  gebessert  Die  Frequens  sflmtlicber 
Schiffenchulen  gibt  nachstehende  Tabelle. 


Schulen: 

Mmahelin 

Bberbech 

llaßmerB- 
heim 

Neckar- 
fiteinach 

Die  3 
badiacben 
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I 
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1 

i  1  II 

I 

II 

8a. 

I 

II 

Sil. 

I 

II 

8a. 

I 

II 
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1 

II  lüa. 
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1H9:W96 
1 896,97 
1897 '98 
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5 
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5 
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9 

8 
18 
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2 
14 
6 

2 
6 
10 

7 

7 
6 
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it» 

14 

8 
14 
17 

6 

l 

« 

8 
3 
7 
7 
8 
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3 
6 
7 
4 

a 

5 

_ 
15 
15 
11 
II 
14 
10 
11 
13 
13 

24 
9 

6 
5 
3 
6 
5 
6 

9 

5 
3 

l 



24 
18 
13 
10 
6 
6 

10 
10 

5 
34 
21 
17 
16 
25 

9 
15 
27 
89 

4 

19 
19 
13 
12 
18 
10 
13 
81 

r— 

5 

-ki 
86 
29 
37 
27 
25 
40 
fiO 

26 
41 

20 
16 
27 
12 
15 
18 
24 

H 
23 
16 
11 
21 
8 
14 
13 

25 
55 
43 
32 
38 
33 
23 
32 
37 

6 
84 

45 
26 

22 
30 
12 
21 
32 
35 

4 

19 
28 
20 
17 
21 
10 
18 
25 

5 
88 
64 
54 
42 
47 
33 
31 
50 

eo 

1891;  1901 

64 

42  jl06 

76 

,-.| 

118 

66 

45 

113 

64 

88 

•7 

198 

129 

l9S,12o!318 
1  1 

262 

162 

424 

\'ün  WicbtigkfMt  sind  die  im  Tl.  Kurs  angegebenen  Zahlen  derer, 

die  überhaupt  die  Schulen  ah^^olviert  haben;  es  sind  dies  in  den  drei 

Nedcarschuien  12U,  w&hreud  198  den  I.  Kurs  besuchteOf  also  7Ö  im 

IIP» 
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n.  ausblieben.  Die  übrigen  Zahlen  bedürfen  keiner  weiteren  Erläuterung. 
Der  Besuch  in  den  einzelnen  Jahrgängen  war  durchaus  schwankend, 
doch  zeigt  sich  in  den  beiden  letzten  Jahren  deutlich  die  zunehmende 
Tendenz,  was  auf  die  seit  1.  Januar  1900  gewährten  erheblichen  Vor- 
teile  fOr  die  Schifferschüler  bei  Erteilung  der  Schiffeipatente  sorückzn- 
fOhron  sein  wird,  ohne  die  ein  Auftchwong  nicht  zu  erwarten  war. 
Imnierlnn  ist  die  Frequenz  gering  genugS  angesichts  der  Tatsache,  daß 
in  Baden 

1888  1889  1890  1891  1892  1893  1894  1895  Summa 
34  23  23  39  48  44  53  40  304 
Schifferpatente,  das  ist  im  Durchschnitt  38  pro  Jahr,  dagegen  in  den 
letzten  8  Jahren  an  badischen  Schifferschulen  125  Abgangszeugnisse, 
das  ist  im  Durchschnitt  15,6  pro  Jahr,  erteilt  wurden.  Noch  schärfer 
tritt  es  bei  einem  Vergleich  mit  der  Zahl  der  in  den  sechs  Haupt* 
schifferorten  Schulentlassenen  hervor  (vergl.  S.  158),  wobei  die  wachsende 
Zahl  der  aus  anderen  Neckarorten  Stammenden  unberücksichtigt  bleibt. 
Diese  sind  miteingeschlossen  in  nachstehender  Statistik  über  die  von 
den  Bezirksämtern  Arosbach,  Eberbach  und  Heidelberg  seit  1886  bis 
zum  1.  Oktober  1901  erteilten  Schiffeldienstbücher  (die  hessischen  sind 
also  nicht  initang^ben). 

(Tabelle  siehe  folgende  Seite.) 
Von  1886—1901  haben  aus  dem  badischen  Neckartal  1149 
Personen  sich  dem  Schiffergewerbe  gewidmet  oder  durchschnittlich  im 
Jahr  71,8.  mit  Einschluß  der  hessischen  Schiffer  wäre  auf  ca.  1500  oder 
durchschnittlich  90 — 95  Personen  zu  schätzen;  dagegen  absolvierten  an 
dcu  drei  Schitferschulen  am  Neckar  durchschnittlich  nur  15,1  jährlich; 
eclbst  wenn  noch  die  Mannheimer  Schule  zum  Teil  berücksichtigt  wird, 
bleiben  es  doch  immer  nur  */» — */6  der  angehenden  Schiffer,  die  absol- 
vieren. Selbst  im  Haßmersheimer  und  Eberbacher  Bezirk,  in  dem  je 
eine  Scliitierschule  besteht,  wurden  die  Schulen  nur  von  etwa  ^'s  der 
angehenden  Schiffer  besucht.  Daß  die  mit  dem  Schulbesuch  ver- 
knüpften Vorteile  die  Frequenz  in  den  nächsten  Jahren  erheblicli  steigern 
werden,  Iftßt  sich  nach  dem  Jaliresbericht  des  Neckarschiffen'creins  vom 
20.  Januar  1900  zunächst  kaum  erwarten:  «Die  Schifferschulen  haben 
zwar  die  zur  Lebensföhigkeit  nötigen  Schtiler,  doch  sollte  ihnen  von 
Seiten  der  Schiffer  mehr  Interesse  entgegengebracht  werden.  Es  ist 
kaum  be^^reiflich,  daß  gerade  den  Schiffern,  namentlich  den  Eltern  der 
Scliüler,  diese  Einsicht  fehlt,  daß  nicht  einmal  die  Vorteile,  die  der 
Besuch  derselben  zur  Erlangung  eines  Schifferpatents  jetzt  schon  mit 

'  Die  Rulirorter  Scluüe  wurde  n;ich  Stoy  (S.  144)  besucht  im  Winter  1892/95 
von  18,  imiH  von  18,  1894/95  von  29,  1895/96  voo  29,  1896/97  von  21  8chai«ra. 
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16 
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1889 

28 

45 

38 

7 

23 

8 

15 

96 
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33 
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1891 
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90 
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1895 
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7 
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1896 

25 

23 

19 

4 

24 

17 

7 
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1897 

31 

16 

15 
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20 
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12 

67 

1898 

34 

35 

29 
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20 

10 

10 

89 

1899 

24 

23 

21 

o 
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u 
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61 

33 

21 

16 
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1  o 

9 

9 

72 

1901 

22 

30 

24 

6 

20 

13 

7 

72 

.... 

f.itJ  iV23    i  548 

1 5r> 

1149 

1886|i.g. 

440 

414 

351 

63  [ 

15G 

139 

1149 

bis  j 

1901^.0. 

27,6 

25,9 

21,9 

18,4 

0,7 

8.7 

71,8 

sich  bringt,  gewürdigt  werden. >  Hier  dürfte  auch  der  Schwerpunkt 
der  Schitfcrschulfrage  hegen;  solange  die  alten  Sclüffer  nicht  zur  Ein- 
siclit  ki'iiiintn,  sulaiige  sie  sich  nicht  des  wesenthchen  Nutzens  bewußt 
werden,  diu  der  Besuch  der  Schitferschulen  auch  über  das  zweijährige 
Patentierungsprivnieg  hinaus  der  heranwachsenden  Schiffergeneration 
gewälirt,  solange  sie  sich  nicht  entschließen  können,  die  wergwerfende 
oder  indifferente  Geringschätzung  des  erapirischen  Praktikers  gegenüber 
aller  Theorie  aul/Aigeben,  solange  wird  unter  den  jetzigen  Verhältnissen 
eine  tiefgehende  Wendnng  zum  Besseren  kaum  zu  erwarten  sein.  Ea 
vrird  vielmehr  der  sich  nunmehr  erfidlenden  Zeit,  du  die  Absolventen 
der  ersten  Schiiferschuljahrgäuge  selbständig  iliren  Beruf  betätigen 
werden,  überlassen  bleiben  müssen,  liier  durch  deren  Beispiel  zu  wirken 
und  Wandel  zu  schaffen.  Ein  weiterer  wesentlichster  Hinderungsgrund 
für  die  wünticbeuswert^e  Entwicklung  der  ScbiHerächulon  liegt  ohne 
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Zweifel  darin,  daß  deren  Besuch  von  vornherein  für  eine  größere  Zahl 
sunächst  überhaupt  nicht  oder  doch  nur  in  beschränktem  Maße  in 
Frage  kommt,  nämlich  für  all  die,  in  deren  Wohnort  keine  Schiffer- 
schule besteht.  Wenn  in  den  letzten  10  Jaliren  im  Bezirksamt  Heidel- 
berg durchschnittlich  etwa  20  Personen  sich  dem  Schififerge werbe  zu- 
wenden, davon  etwa  die  Hälfte  aus  Neckargeraünd,  die  anderen  auB 
Schlierbach,  Neckarhäiiserhof,  Klcingemünd,  Dilsberg,  Kainbach,  Heidel- 
berg, Wiesloch,  Ziegelhausen,  Bammental,  Mückenloch  etc.,  eo  igt  für 
diese  zum  großen  Teil  ein  Schulbesuch  zurzeit  so  gut  wie  ausge- 
schlossen, da  die  Neckarsteinacher  Schule,  zu  der  den  badischen  Schiffern 
wohl  der  Eintritt  gestattet  ist,  zu  einem  täglich  zurückzulegenden  Weg 
zumal  im  Winter  für  viele  zu  '.voit  ?oin  wird,  während  eine  tägliche 
Eisenbabnfahrt.  eine  geeignete  Zugverbuidung  vorausgesetzt,  für  manche 
Familie  materiell  doch  zu  schwer  ins  Gewicht  fallen  würde.  Das  gilt 
in  gleichem  Maße  für  die  Srlnticr  von  Neckargerach  und  Kockenau  etc. 
in  bezog  nuf  Eborbnch,  für  die  Schiffer  von  Hoohhaupen,  Diedesheim. 
Heinslienn,  Obrigheim  Neckarzimmern  etc.  für  Haßmersheim,  für  die 
Schiffer  von  Hirschhorn  und  Neckarhauseu  in  bezug  auf  Neckarsteinach. 
Besondere  Schifferschulen  nach  diesen  Orten  bezw.  nach  einigen  von 
ihnen,  wie  z,  B.  nach  Hirschhorn,  Neckargerach  und  Neckargemünd,  zu 
verlegen,  wird  vorerst,  solange  das  Interesse  der  Schiffer  sich  nicht 
lebhafter  betätigt,  wegen  der  zu  erwartenden  geringen  Besucherzahl,  die 
zu  den  Aufwendungen  in  keinem  Verhältnis  st<'hen  würde,  nicht  in 
Frage  kommen.^  Diese  Kosten  aber  würden  sich  bei  einer  geringeren 
Beteiligung  begreiflicherweise  auch  nicht  verringern,  auch  muß  os 
fraglich  erscheinen,  ob  die  betreffende  Gemeinde,  solange  ein  drmgen* 

*  For  die  drei  bedischen  SchUSenebnlen  worden  bisher  von  der  RugienuiA 

dio  der  (gemeinde  die  LehrerhoQorare  sowie  Mk.  W,-^  pro  Scheie  fllr  die  Arbeite- 
•tundeA  veigütet,  folgende  Sammen  verwandt: 
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Eberhach 

HaOmersbeim 

Mark 

Mark 

Mark 

1891—1692 

500,- 

1898-1898 

500.- 

290.70 

948.50 

1893  1804 

894.- 

493.G0 

425.50 

1894—10% 

498.- 

543.90 

494  - 

1895-1896 

438.— 

566.85 

470.40 

1896-1897 

468.- 

365.20 

498.— 

1897-1896 

694,20 

458.- 

1896—1899 

468.- 

58a90 

519.50 

1890  1900 

456  - 

491.10 

588.— 

1900—1901 

447.— 

492.- 

478.- 

1891^1901 

Mk.  4169.— 

Mk.  4296.45 

Mk.  4057.90 

Ln  ganzen  Mk.  lZbld,d5. 
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des  Bedürfnis  nicht  vorliegt,  sich  zur  Ühernahme  der  Schule  und  damit 
der  durch  Staatszuschuß  und  Schulgeld  nicht  gedeckten  Kosten  ver- 
stehen würde.  —  Wird  also  hauptsächlich  aus  finanziellen  Gründen 
mangels  einer  hinreichend  gesicherten  Frequenz  von  der  Errichtung 
weiterer  Schifferschulen,  die  für  Neckargeratiud  und  wohl  auch  Neckar- 
gerach an  sich  wünschens-  und  immerhin  erwägenswert  wären,  zunächst 
noch  abzusehen  sein,  so  würde  sich  ein  Aushülfsmittel  zum  Zweck 
einer  allgemeineren  Schifterschulvorbildung  etwa  iu  der  Gewährung 
von  Eisenbahnt'rcikarten  nach  der  nächstliegenden  Schifierschulstation 
bieten.    Auf  diesem  Wege  dürfte  in  geeigneter  Weise  der  Einrichtung, 
die  allein  das  gesteckte  Ziel  vollkommen  erreichen  kann,  den  Schifil'er- 
schulbesuch  zu  einem  obligatorischen  zu  machen,  vorgearbeitet  werden 
und  eines  der  wesenthchsten  Hindemisse  einer  solchen  Regelung,  die 
Dezentralisation  des  Gewerbes,  wenn  auch  nicht  beseitigt,  so  doch  in 
ihrer  hemmenden  Wirkung  wenigstens  abgeschwächt  werden.  Erst  mit 
der  Einführung  des  obligatorischen  Schifferschulbesuchs  wird  dann  eine 
generelle  Heranbildung  und  Hebung  des  Schifferstandes  möglich  sein. 
Denn  solange  die  Grewerbekon Zession  des  Schifferpatents  noch  in  aus- 
schließlich praktischer  Tätigkeit  erdient  werden  kann,  solange  werden 
es  auch  immer  nur  wenige  und  zwar  in  der  R^el  die  Fähigsten  und 
Fortgeschrittensten  oder  doch  die  Söhne  solcher  Schiffer  sein,  welche 
die  Schule  besuchen  und  absolvieren,  also  diejenigen,  die  es  relativ  am 
wenigsten  bedürfen.    Eine  Wandlung  hierin  wird  aber      wenn  nicht 
oder  nicht  allein  durch  Schulzwang  —  durch  Prüfungszwang,  durch  den 
Befähigungsnachweis  möglich  sein,  der  seinerseits  wieder  einen 
möglichst  allgemeinen,  also  am  besten  obhgatorischen  Besuch  der 
Sohifferechulen  zur  Voraussetzung  hat.  Gerade  aber  am  Neckar  würde 
mtsh  der  Befähigungsnachweis  dadurch  heute  bereits  ohne  allzugroße 
Schwierigkeiten  und  leichter  als  anderwärts  ein-  und  durchführen  lassen, 
weil  auf  der  relativ  kurzen  Uferstrecke,  an  der  das  Schiffergewerbe  sich 
mehr  tmd  minder  konzentriert,  bereits  durch  drei  wohleingerichtete 
Sebiffenehnlen  die  Erlangung  der  für  den  Befähigungsnachweis  erfor- 
derlichen Kemitnisse  ermögUcht  und  durch  die  Abschlußprüfung  ge- 
wihrkittet  werden  kann.  Alsdann  würde  auch  die  Errichtung  weiterer 
Sehiffendiuleii  vor  allem  in  Neckargemünd  und  Neckargerach  ziun 
Bedfii&k  werden.    Selbst  wenn  dann  der  Schifferschulbesuch  nicht 
obligatoriech,  die  Ablegung  der  Befähigungsprüfung  auch  ohne  diesen 
811  flioh  ermöglicht  wäre,  würde  doch  dann  die  Schifferschule,  zumal 
wenn  sie  ihren  swajährigen  Zulassungsvorspnmg  behielte,  aas  rein 
praktischen  Erwägungen  heroos,  der  regelmäßige  Vor-  und  Fortbildungs- 
weg  idn.  Dann  wtlrde  sich  aber  als  eine,  wenn  auch  nicht  notwendige 
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Folge,  so  doch  mit  Rücksicht  auf  die  Neuordnung  des  Prüfungswes^ 
wünschenswerte  Anpassung,  die  heute  bereits  von  zahh*eichen  erfahrenen 
Schiffern  geteilte  Forderung  ergeben,  daß  entsprechend  einer  Hinaiis- 
schiebuug  der  Abschlußprüfung  auch  «die  Aufnahme  in  die  Schiff« 
schule  nicht  schon  nach  einem  Jahr  Schifl^dienst  erfolge,  sondern  zwä- 
jährige  praktische  Lehrzeit  verlangt  wird,  da  die  alten  Schüler,  welche 
aohan  mehrere  Jahre  Schiffsdienst  geleistet  haben,  in  viel  höherem 
Grade  filr  den  Unterncht  sich  befähigt  zeigen  und  wirklich  gute  Leistung«! 
aiiftreiaen.  Die  andern  haben  h&ofig  nicht  genügende  Kenntnisse  im 
SchiffiüirtBbetrieb  und  sind  auch  In  der  Kegel  nur  auf  einigen  kurzen 
Stredran  am  Rhein  und  seinen  Nebenflüssen  gefahren.» 

Femer  aber  würde  sieb  dann  Ideht  die  Handhabe  zu  einer  Maß- 
nahme Meten,  deren  wünschenswerte  Dnrchfbhrung  allerdings  ancih 
sehon  heute  auf  dem  Nedcar  angängig  sein  würde.  Bs  handelt  deb 
um  die  cHauderer»  genannten  Stenerleote,  die  auf  dem  Neckar  stfindige 
Lotaenfonktionen  verrichten,  indem  sie  den  Fiachtsehiflkn  (nur  wenig» 
von  ihnen  fahren  ohne  Hauderei)  auf  der  Talüüirt  das  Schiff  vim  HiÄ- 
bronn  bezw.  Jagstfeid  aus  zu  Tal  nach  Mannheim  führen.  Sie  werden 
nur  als  TaglOhn»  betrachtet,  indem  sie  me  in  ein  festes  DienstveiliftltDiB  | 
treten  und  die  Führung  der  Sehiffe  nur  im  Beisein  der  Schi£&eigner  | 
betrciben,  weldi  letztere  ein  Sohifferpatent  besitzen  müssen.  Die  Ver- 
antwortung für  das  Schiff  trägt  nicht  der  Haudeter,  sondern  der  Schiffs- 
eigner. Es  sind  ausnahmslos  alte  Schiffer  (zum  Teil  gleichseitig  ReoteD- 
empfänger),  Schiflbkneehte,  die  in  stftndiger  Arbeit  nicht  mehr  so  recht 
fort  künnen,  frühere  Schiffseiguer,  die  ihr  Schiff  verkauft,  durch  Ver 
mügensveifall  oder  Unfall  verloren  oder  aueh  dem  Sohn  übergeben  haben 
und  nun  im  Tagelohn  bezw.  gegen  dnen  festen  Beisesatz  ihre  schiff- 
fahrtskundigcu  Dienste  vermieten.  Es  sind  ihrer  in  HaÜmersheim  etwa 
in  Bberbach  etwa  12 — 15,  doch  wechselt  ihre  Zahl  stftndig,  da 
diese  Gel^enheitsarbeit  Msweilen  auch  von  Schiffern  benutzt  wird,  die 
nach  Verkauf  des  alten  sich  zurzeit  em  neues  Schiff  auf  der  Werft 
bauen  lassen  und  daher  zeitfrei  haben,  da  femer»  wenn  ihre  Dienste 
gesucht  sind  (und  das  wird  besonders  zuzeitm  von  Niederwasser  bei 
rascherem  Betziebstumus  sein),  der  eine  oder  andere,  der  sich  vom 
Bwuf  schon  zurückgezogen  hat,  wieder  einmal  emspringt,  und  da  an- 
dererseits leicht  und  oft  «ner  aus  ihrer  Reihe  durch  Krankheit  oder 
Tod  ausBchüdet.  Die  Hauderer  verdingen  sich  weder  als  selbständige 
SehiffsfÜhrer,  noch  als  Schiffsknecht,  erhalten  viehnehr  für  die  Fahrt 
dne  bestimmte  Taxe,  welche  z.  B.  von  Heübronn  bis  Mannheim  15  Mark, 
von  Neckarsulm  14  Mark  und  von  Jagstfeid  bis  Mannheim  13  Mark  bei 
freier  Kost  betrügt,  ohne  Unterschied,  ob  die  Reise  zwei  oder  mehr 
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Tage  dauert  ;  davon  sind  noch  die  Auslagen  für  die  Eisenbahnheiin- 
fahrt  von  Mannheim  bis  zu  dem  Heimatsort  zu  bezahlen;  von  hier  aus 
fahren  sie  dann  von  neuem  nach  Heilbronn  zurück.  Die  Hauderer,  die 
anfangs  der  flOer  Jahre  ihr  Gewerbe  ausübten,  hatten  kein  Schifferpatent, 
da  sie  nie  ständig  bei  einem  Schiffer  angestellt  waren  und  daher  auch  kein 
Dienstbuch  beibringen  konnten,  und  femer  für  die  Erteilung  von  Neckar- 
scbifferpatenten  ein  subsidiärer  Zeugenbeweis  für  die  vollbrachte  Fahr- 
zeit nicht  (vrie  für  den  Rhein  durch  Verordnung  vom  16.  IX.  1869) 
vorgesehen  war.  Erst  aus  Anlaß  eines  akuten  Falls  wurde  für  die 
Hauderer  seit  1891  die  Führung  eines  Schifferpatents  obligatorisch;  ein 
besonderes  Steuermannspatent  wie  auf  dem  Rhein  führen  sie  nicht  Es 
macht  sich  nun  hier  das  Bedürfnis  einer  Neuordnung  geltend.  Die 
bisherigen  Hauderer  werden  immer  älter  und  wenn  sie  auch  ihre 
Bchwierige  Funktion,  wie  gleich  erwähnt  sei,  mit  Geschicklichkeit  und 
Vorsicht  cinwandsfrei  verrichten,  so  hegt  doch  das  Bedürfnis  nach 
einem  gewerblichen  Nachwuchs  vor,  an  dem  es  bisher  mangelt.  Bei 
der  Schwierigkeit  und  der  schweren  Verantwortung,  die  mit  der  Aus- 
übung dieses  Gewerbes  verbunden  ist,  bei  den  immer  wachsenden 
Risiken  andererseits,  die  der  Trausport  größerer  öchiÖ'o  auf  dem  Neckar 
mit  sich  bringt,  wird  für  die  Hauderer,  die  Lotsen  des  Neckare.  eine 
Quaüfikation  immer  notwendiger  werden,  wie  sie  §  3-4  der  G.  0.  bezweckt, 
in  dem  der  Bundesgesetzgebung  die  Befugnis  eingeräumt  wird,  den 
Betrieb  des  Lotsengewerbes  an  eine  besondere  Genehmigung  zu  knüpfen. 
Wenn  G.G.  §  31  Absatz  3  ferner  bestimmt,  daß  es  bezüglich  der  Lotsen 
auf  Strömen  bei  den  besonderen  Bestimmungen  sein  Bewenden  liaben 
fioll,  welche  eventuell  durch  internationale  Seliiflahrtsvertrüge  getroflen 
worden  sind,  so  hat  dies  für  den  Rhein  insofern  nur  beschriinkU^'  Be- 
deutung, als  Art.  20  der  rev.  Rh.-A.  ausdrücklich  bestimmt,  daß  die 
Vorschriften  über  den  Dienst  dieser  Leute,  sowie  für  die  Gelnihren, 
welche  dieselben  zu  fordern  borechtigt  sind,  den  einzelnen  Uferregie- 
rungeii  \  behalten  werden.  Dio  von  diesen  auf  Grund  dessen  erlassenen 
SteuermannsDrdnungen  verlangen,  «daß  die  Berechtigung  zum  Gewerbe- 
betrieb als  Lotse  für  Schitl'e  und  Flöße  auf  deni  Rhein  an  den  Erwerb 
eines  besonderen  Steuermannspatentes  geknüjift  ist,  welches  in  den 
verschiedenen  Staaten  von  einem  bestimmten  Befähigungsnachweis,  in 
Preußen  und  Hessen  von  einer  besonderen  Prüfung  ahliiingig  gemacht 
wird*.'  Name  und  Wohnort  der  patentierten  Steuerleute  wird  in  den 
Hftfen  durch  Anschlag  öffentlich  bekannt  gemacht.  «Den  Scliitts- 
führem  steht  die  Wahl  unter  den  Steuerleuten  frei  und  darf  nach 


'  B«stigUcb  des  über  die  Kheuüotsen  Gesagten  siebe  titoy,  8.  107. 
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Art.  26  der  rev.  Kb.-A.  kein  Schiffer  gonötiql,  werden,  eiuen  Lotsen 
an  Bord  zu  nelmien.»  «Die  Lootsen  stehen  unter  behördlicher  Aufsicht; 
die  Gebühreutarüe  setzen  den  Höchstbetrag  ihrer  L(1hne  fest  *  Eine 
derartige  Einführung  und  Regelung  eine^  konzessioni«  ttcn  SImk  ruTani] 
gewerbeg  auf  dem  Neckar  dürlle,  außer  aus  den  angeführten  Gründen, 
um  80  empfehlenswerter  sein,  als  die  Zahl  derer,  die  ihr  Scliift"  selbst 
zu  Tal  führen,  immer  geringer,  der  Wirkungskreis  und  damit  die  Ver- 
antwortlichkeit der  Hauderer  immer  größer  wird.  Es  wäre  alsdann  mit 
EinHihrung  des  Steuernianuspatents  auf  dem  Ne<^kar  zu  bestimmen, 
daß  jedes  Schiit  entweder  von  dem  mit  Schifferpateni  versehenen  Schiffer 
oder  von  emeni  patentisierten  Steuermann  geführt  wird.  Was  aber  den 
Bef^igungsnachweis  bezw.  die  Steuermannsprüfung  anbetritt t.  >o  würde 
hier  durch  Angliederung  eines  Spezialkursus  an  eine  der  Schitferscluikn 
wohl  unschwer  die  Möglichkeit  zu  einer  V^orbereitunc:  zu  schaffen  sein, 
die  den  Anforderungen  enier  besonderen,  vorwiegend  ächiii&hrtstech> 
machen  Prüfung  entspricht 


Siebentes  Kapitel. 
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Die  Betriebs-  und  ArbatftEeii  und  -dauer  in  der  NedcancbifGüin 
ist  in  erster  Linie  von  natfirlichen  EininrkQngen,  von  Jahresidt,  Waaser 
stand  und  Witterung  erst  in  sweiter  Linie  von  der  Betriebatechmk 
und  Betriebsordnung,  schlieOBeh  noch  von  gesetaiichen  VoraehriltaD 
und  wirtschaftlichen  Umstftnden  abhAngig. 

Di»  tielgreifendste  der  oatflilichen  Einwirkungen  ist  die  Sduffiahrte- 
pause,  die  mit  gans  vereinselten  Ausnahmen  alQährüch  durch  die  fiin- 
Winterung  eintritt.  Der  Neckar  bedeckt  sich  mit  Eis,  so  daß  die  Schiff  - 
fahrt unterbrochen  werden  muß.  Zeit  und  Daner  der  Einwinterung 
ist  von  Jahr  su  Jahr  durdiaus  veraehieden;  als  ftuBerste  Granie  dOrften 
die  Weihnaditstage  einerseits,  die  ersten  Mftistage  andererseitB  gelten. 
Die  SchifiPahrtspause^  dauert  in  der  R^gel  etwa  6—8  Wochen  und  swar 
immer  etwas  länger  als  die  Znwintemng  des  Neckars,  weil  einmal  das 

<  Nur  in  neXtnea  Fälleo  tritt  io  milden  Wintarn,  ao  1901/02,  keioe  Euwinke- 

ruugepause  evu. 
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Abschmelzen  in  der  Regel  mit  Eisgang  und  anschließendem  Hochwasser 
vorbuiulen  ist  mid  weil  ferner  der  Schiffer  genötigt  ist,  um  nicht  von 
der  Zuwinterung  überrascht  zu  werden,  vorher  sein  Schiff  rechtzeitig 
im  Hafen  in  Sicherheit  zu  bringen.  Als  Häfen  kommen  für  die  Neckar* 
schiffe  vor  allem  der  Mannheimer  nnd  der  Heilbronner  Hafen  in  Be- 
tracht. Der  Schiffer  wird,  wenn  der  strenge  Winter  vor  der  Türe  steht, 
seine  Berg-  bezw.  Talreise  nicht  mehr  antreten  und  vorziehen,  sein 
Schiff  im  Hafen  überwintern  zu  lassen;  er  aelbst  f^rt  nach  seinem 
Wohnort  zurück,  muß  aber  nach  den  Hafenvorschriflen,  wenigstens  in 
Mannheim,  einen  Mann  zur  Überwachung  auf  dem  Schiff  zurücklassen, 
der  in  dieser  Zeit  natürlich  trotz  des  Betriebsetillstands  seine  Löhnung 
woiterbezieht.  —  Bei  der  Plötzlichkeit  aber,  mit  der,  entsprechend  dem 
Floflchaiakter  des  Neckars,  auf  diesem  der  Eisgang  bisweiJen  eintritt, 
war  auch  noch  auf  der  Strecke  Mannheim— Heilbronn  för  eine  Zn- 
fluchtsmöglichkeit  dringend  nötig,  besonders  in  früherer  Zeit,  wo  beim 
Treidelzug  eine  Bergreise  ca.  6  Tage  dauerte;  in  dieser  Zeit  aber  konnte 
das  Eis  dem  Schiffer  leicht  über  den  Hals  kommen  nnd  das  Schiff  in  die 
erfahr  des  Binfirierena  miä  schwerer  Beschadigong.  Solange  die  Schiffe 
noch  klein  waren,  wurden  sie  aufs  Land  gezogen,  wobei,  besonders 
anöh  durch  die  scharfe  Wintertrocknmig,  der  Schiffskörper  stark  ram- 
poniert  wurde  und  zu  den  hohen  Bergungskosten  (Arbeit^öhne  für  das 
Schleifen  etc.)  regelmäßig  recht  beträchtliche  I\e]iaraturau8gaben  kamen.^ 
Als  die  Schiffe  immer  größer,  damit  die  Kosten  iinirirr  höher,  die 
Schäden  immer  stärker  wurden,  entschloß  man  sich  auf  Drängen  der 
Schiffahrttreibenden  auch  lokale  Häfen  zu  bauen.  So  entstand  der 
Eberbacher  Hafen  Ende  der  60er  (siehe  Teil  I),  der  Neokarsteinacher 
Anfang  der  90er  Jahre.  Unterhalb  von  Neckarstetnach  war  nur  die 
raumb^Mihränkte  EUsenzmündung  bei  Neckargemünd,  nachdem  der  1843 
im  Zusammenhang  mit  der  Verlegung  des  Neckarzollamts  von  Neckar« 
gemünd  nach  Heidelberg  daselbst  erboate  Winterhait  (siehe  Teil  J) 
schließlich  im  Jahr  1870  nach  Aufhebung  der  NeckarzoUstättc,  da  er 
mehr  und  mehr  versandete,  auagefüllt  worden  war.'  Die  Stadt  Heidel- 
berg hatte  sich  hierbei  allerdings  verpflichten  mfi^sen,  für  die  Kosten 
eines  event.  Neabanea  aofzukonunen,  für  den  Fall,  daß  sich  ein  diingen- 

■  Dia  WitttemofiplitM^  cBeUeifeD»  gtoaimt,  gebAitai  in  d«r  Begel  den  lokaten 

SchiffenOnften  nnd  bente  noch  bcsitit  die  Sohiffergenossonschaft  Eberbacb  nnd  der 
Schifferverein  NeckAnteinaeh  eolohe  Plfttie»  die  jetit  snm  Teil  an  die  dortigen  Sefaiffi- 
baner  verpachtet  sind. 

*  Aus  sanitären  Gründen  sowohl,  ala  anoh  weü  man  den  i'iaU  benötigte  und 
ein  dringendes  BedtU^  verkehnwirlieliaftUeher  Natur  nach  Anfhaliong  der  ZoU- 
■Utte,  lehUUiitiiehfttaaDdflr  Nator  tMi  dem  AoMteffbeo  dee  Heidalberger  Sokiffeiga- 
weibaib  ganda  für  HaidilbaEg  nieht  mehr  beatead. 
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des  Bedürfoie  nach  einem  Winterhalt  auf  dieser  unteren  Neckarstrecke 
wieder  ergeben  würde. 

Nachdem  daraufhin  in  wiederholten  Eingaben  der  Neckarge- 
münder wie  überhaupt  der  Neckarschiflfer  auf  die  durch  keine  Ver- 
sicherung zu  deckende  Gefahr  einer  Zertrümmerung  durch  überraschen- 
den Eisgang  und  die  Unzulänglichkeit  des  überdies  von  den  ortsein- 
gesessenen Schiffern  vorerst  in  Beschlag  genommenen  Eberbacher  Hafens 
hingewiesen  wurde,  kam  endlich  im  Jahre  1894  der  Winterhalt  ru 
Neckargemüud  zur  Ausführung  unter  Beisteuer  der  dafür  von  iluvr 
obengenannten  Verpflichtung  entbundenen  Stadt  Ileidelberg.  Da  diese 
erweiterte  Eisenzmündung  indes  nur  für  eine  sehr  beschränkte  Zahl 
von  öchili'en  genügt  und  sie  fast  ausschließlich  von  Neckargemünder 
Schiffern  benutzt  wird,  ebenso  die  erheblich  größeren  Neckarstein iicher 
Anlagen  kaum  alle  Neckarstein  acher  Schilfe  fassen  imd  der  Eberbacber 
Hafen  sich  in  solchem  Zustand  befindet,  daß  er  nur  leeren  (nicht  be- 
ladenen)  Schiffen  und  auch  diesen  gegen  Eisgang  nur  schwaclien 
Schutz  gewährt,  so  kommen  besonders  für  die  größeren  Schiffe  nur 
der  Mannheimer  und  Heilbronner  Hafen  in  Betracht,  die  mehr  noch 
als  die  andern  zur  frühzeitigen  Betriebseinstellung  genötigt  sind.* 
Im  Interesse  der  Neckarselniiahrt,  in  Anbetracht  des  von  Jahr  za 
Jahr  größeren  Kapitals,  das  in  den  Neckarschiflen  investiert,  durch 
das  Fehlen  geeigneter  Halenauiagen  aber  gefährdet  wird,  wäre  es  in 


Im  Maimhfimer  Ilafen  überwinterten: 
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Laut  gütiger  Auskunft  des  Großli.  Hauptzollamts  Mannheim  vom  4.  April  1002;  ftr 
Heilbronn  hat  laut  Mitteilung  der  Kgl.  Frachtgüterstelle  vom  27.  März  1902  »ein 
Aufschrieb  über  die  seither  im  hiesigen  liafen  überwinterten  Schiffe  nicht  statt' 
gefunden». 
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hohem  Maße  wünscheDswert,  auf  der  Neckarotreoke  event.  durch  üm> 
bezw.  Ausbau  des  Eberbacher  HafeDS  einer  größeren  Zahl  von  Schiffen 
sicheren  Schutz  zu  gewähren. 

Neben  der  durch  die  Einwinterung  fast  alljährlich  eintretenden 
Hauptzäsur  wird  die  Neckarachiffahrt  häufig  im  Laufe  des  Jahres 
durch  Nieder-  bezw.  Hochwasser  auf  kürzere  oder  längere  Zeit  unter« 
brochein.  Die  meisten  Hochwasser  fidlen  in  die  Wintermonate,  die 
meisten  Niederwasser  in  den  Hochsommer  und  Herbst;  während  die 
Hochwasser  in  der  Regel  ebenso  rasch  wieder  vergehen,  wie  sie  rapide 
heroinbrechen,  sind  die  langen  wasserarmen  Spätsommermonate  häufig 
eine  andauernde  Schädigung  für  die  Schiffer.  Über  den  Zeitverlust, 
der  den  Schiffern  duicb  die  nattirlicben  Einwirkungen  von  Eünwintenmg 
und  Wasserbewegung  erwächst,  ebenso  wie  über  die  Dauer  der  je- 
weiligen Schiffahrts-Unterbrechung  sind  keine  Aufzeichnungen  veröffent- 
licht. Jedoch  läßt  sich  aus  der  Betriebsstatistik  der  Schleppschiffahrt, 
die  ja,  solange  nur  irgend  der  Neckar  fahrbar  ist,  die  Wasserstraße  aus- 
nutzt, ein  deutliclies  Bild  gewinnen.  Da  ihr  Betrieb  ein  täglicher  ist, 
während  der  Schiffer  doch  nur  kurze  Zeit  im  Jahre  auf  der  Fahrt 
selbst  sich  befindet,  sind  die  Angaben  der  Sofaleppschiffahrt  fOr  die 
Fahrmi^chkeit  allein  maßgebend. 

(Tabelle  siehe  Seite  206  und  207.) 

Diese  Tabelle  gibt  die  Betriebstage  der  Schleppschiffahrt  virtuell 
an,  d.  h.  die  Summe  der  von  der  Gesamtheit  der  Kettenboote  ge- 
nutzten Arbeitstage.  Die  Anzahl  der  Tage,  die  durchschnitthch  jedes 
einzelne  Boot  funktionierte,  ergibt  sich  bis  auf  geringe  zuf^llHge  Diffe- 
renzen aus  dei'  Division  der  angeführten  Zahlen  durch  die  Zahl  der  im 
Betrieb  befindlichen  Kettenboote  (seit  1887  also  durch  7).  Erwälmt 
sei  allerdings,  daß  die  Zahl  der  Nutztage  nicht  ausschließlich  von  den 
Wasserständen  etc.,  sondern,  wenn  auch  in  weit  geringerem  MaI3e,  von 
der  Güterzufuhr  und  der  Nachfrage  nach  Schleppn:elcgenheit  abhängt; 
doch  wird  der  regelmäßige  Turnus  der  Kettenboote  dadurch  nur  wenig 
beeinflußt.  Die  Verschiedenheit  der  Winterpausen  zeigen  deuthch  die 
schwankenden  Januarzalilen.  Nur  in  3  Jahren  fand  im  .Taimar  gar 
kein  Betrieb  statt,  die  längste  Fahrzeit  weist  der  Januar  1899  mit 
knapp  20  Tagen  pro  Boot  auf.  Die  hydrologischen  Schwankungen 
innerhalb  des  Jahres  und  die  dadurch  hervorgerufenen  Schiirahrtsunter» 
brechungen  und  -Behinderungen  spiegeln  sich  deutlich  in  den  einzelnen 
Zahlen  wider.  Besonders  erwähnt  seien  die  iingiinstigen  Zahlen  von 
1893  und  95  und  die  ausnahmslos  günstigen  für  189»;,  nach  <ler  rhnrakte- 
ristischen  Jahressumme  wurden  im  Jahre  1896  34,(5  ^'o  nielir  Arbeits* 
tage  genutzt  als  1895.   Solche  Jahreeschwankungenf  die  sich  natürlich 
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auch  in  den  Jabresergebnissen  der  SchifTer  auadrücken,  müssen  für 
diese  und  ihren  Wirtschaflsgang  schwerwiegende  Bedeutung  haben. 
Die  Anzahl  der  Betriebsruhetage  geht  aus  einem  Vergleich  der  be- 
nutzten mit  den  überhaupt  zur  Verfügung  stehenden  Tagen  hervor, 
d.  h.  solchen,  an  denen  die  Kettenboote  hätten  arbeiten  können,  wenn 
die  Möglichkeit  bezw.  das  Bedürfnis  hierzu  bestanden  hätte.  (Reparator- 
tage  etc.  der  Kettenboote  sind  also  nicht  mit  inbegriffen.)  Im  günstig- 
sten Jahre  1885  konnten  85°/o  der  Tage  benutzt  werden,  im  ungünstig- 
sten 1895  5H,8^/o,  dies  bedeutet,  daß  im  ersten  Jahre  älD  Tage,  im 
letzeren  nur  214  Tage  im  Jahr  benutzt  werden  konnten.  Im  Durch- 
schnitt der  2ä  Jahre  wurden  von  der  Schleppschiffahrt  75,1  '*/o  der  zur 
Verfügung  stehenden  Tage  benutzt,  d.  h.  im  Jahre  270 — 275  Tage.  — 
Im  übrigen  nimmt  man  für  die  Schiffahrt  auf  dem  Neckar  durch- 
schnitthch  ca.  32Q  Schiffahrtstage'  an. 

Die  Verteilung  der  Transportmengen  auf  die  einzelnen  Monate  und 
die  Zahl  der  in  ihnen  beförderten  beladenen  Schiffe,  kurz  die  zeiUiche 
Gestaltung  des  Schiffahrtsbetriebes  auf  dem  Neckar,  geht  aus  nach- 

^  Laut  Auskunft  des  Sduffahrts-Kommissärs  in  Heilbronn;  der  Voratand  des 
Neckanchiffer -Vereins  gibt  300—320  Tage  an;  Major  z.  D.  Hitken  gibt  in  einem  am 
16.  Dez.  1889  im  Zentral  verein  für  Hebung  der  deutscben  Fluß-  und  Kanalschiffahrt 
gehalienen  Referat  über  «Schiffahrt  und  Flößerei  auf  dem  Neckar»  durchschnittlich 
324  BetriebBtage  an. 
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stehender  Tabelle  hervor,  die  (mit  großen  Zahlen)  die  pro  Monat  be- 
förderte Ladung  in  To.  und  (mit  kleinen  Zahlen)  die  Zahl  der  pro  Monat 
beförderten  beladenen  Schiffe  angibt.  (Tabelle  siehe  Seite  208  und  209.) 

Daß  bei  den  höchst  interessanten  und  auffälligen  Verschiedenheiten 
dieser  Zahlen  die  Schwankungen  von  Schiffszahl  und  Ladungstonnen 
nicht  immer  ganz  parallel  gehen,  erkl&rt  sich  daraus,  daß  eine  geringere 
Beladung  pro  Schiff  (wegen  Niederwasser)  nur  bei  der  Gütermenge,  nicht 
aber  bei  der  Schiffszahl  zum  Ausdruck  kommt.  Am  meisten  Güter 
und  zwar  in  relativ  wenigen  Schiffen  wurden  in  dem  durch  reichliche 
Wasserstände  ausgezeichneten  Jahre  1896  befördert;  der  Monat  Juli  1896 
weist  mit  20952  To.  die  größte  bisher  überhaupt  in  einem  Monat  be- 
förderte Gütermenge  auf  Die  Winterschiffahrtspausen  der  Wintermonate, 
wie  die  Niederwasserkalamitäten  im  Spätsommer  zeichnen  sich  deutlich 
ab.  Der  absolute  Rückgang  der  Anzahl  der  beförderten  Schiffe  gegen 
Anfang  der  80er  Jahre  erklärt  sich  —  immer  von  Einzelschwankungen 
abgesehen  —  außer  der  wachsenden  LadungsfUhigkeit  der  einzelnen 
Schiffe  und  dem  allmählichen  Ausstoßen  der  zahlreichen  kleinen  Schiffe. 
Auf  diese  Entwicklung  ist  noch  ein  weiterer  Vorgang  zurückzuführen, 
der  sich  zum  Teil  auch  in  der  Tabelle  andeutet. 

Die  Neckarschiffahrt  vollzieht  sich  nach  einer  konventionellen  Be- 
triebsordnung derart,  daß  die  Schiffer  nach  der  Reihe  von  einer  zen- 
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tralen  Expeditionsstelle  Ladung  fassen.  Zu  Tal  benutzen  die  Schiffe 
die  gleiche  l^pwegungskmft,  indem  '^if  '^ich  vom  Wasser  treiben  lti<^«en 
Wenn  auch  durch  eine  geschickte  Bauart  d»  ?  Rrhiffes  das  eine  dem  nndtm 
an  Schnelligkeit  überlogen  sein  und  es  unterwegs  überholen  kann,  so 
fahren  doch  die  Fi  Mclitschiffe  in  der  Regel  nicht  so  dicht  hintereinander 
von  Heill  irim  aus  ab  und  sind  außerdem  durch  die  N.  P.  0.^  an  genaue 
Vorschriften  gebunden.  daß  der  Frachtschitler^  in  der  Kegel,  falls 
nicht  auf  der  Strecke  Ausiaduugen  erfolgeo,  in  der  Eeihenlblge  bleibt, 

1  N.P.  0.  $  15 :  cZq  tu  trabende  Bobiire  BoUen  aiclit  nftber  ale  in  AlMttoto 
▼Ml  100  m  nacheuHUKler  falneo.  Treibt  das  nacbfolgende  Vlfthneog  tllrkir  ale  d« 

vorau&gehende,  so  daß  die  vorgesch rieben en  Zwiscbenräume  sieb  ▼ermindern,  so  hat 
dan  nachfolpende  p»^in»m  Lauf  zu  verzögern  oder  aufzahalten.»  «Schiffe,  welche  picb 
io  einem  und  deiuäciben  Fahrweg  befindeOf  dürfen  nur  dann  in  derselben  HichtuDt.r 
aneiiuuider  vorbeifahnn,  wenn  das  Fahrwaaier  nach  dem  jeweiligen  Wasserstand  un- 
sweifeUhaft  binreiobenden  Banm  für  die  gleiohsaitige  Dnniblblirt  gewftbrt»  CS  21.) 
Die  dabei  einzuhaltenden  Maßnahmen  fahrt  §  22  auf. 

'  B(>i  den  Steinschiffern  allerdings,  die  in  ungeregelter  rQcksicbtsloser  Koit> 
kurrf'nz  ihren  Stpinhniidpl  nnd  -Transport  betreiH^n.  t,'o>)nrt  dieses  Oberholen  SU  das 
ebenso  beliebteu,  wie  Läufig  angewandten  Geschäftspraktiken. 
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in  der  er  abgefobien  ist,  und  in  dieser  in  Blannhmm  anlangt,  wo  er 
dementsprechend  wieder  Beigladnng  empfangt.  Daß  bei  der  Bergfahrt 
die  Reibenfolge  eingehalten  wird,  folgt  mit  Selbetverständlichkeit  ans 
der  Betriebstechnik  durch  einen  gememaamen  Schleppbetrieb.  Dorefa 
die  SchleppbediDguDgen  ist  (m  wörtlicher  Obeceinstimmung  mit  §  5  der 
staatlichen  Konzeeeionsbedingungen)  jede  ebseitige  Bevorzugung  ein- 
zelner oder  einer  iigendwie  quaMaerten  Gruppe  yon  Schiffeni  nnmOg- 
lieh  gemacht^ 

Diese  auf  der  teils  natOrlichen,  teils  maschinellen  üidienststdlong 
der  bewegenden  Kraft  bemhende  genaue  und  allen  gemeinsame 

*  Nur  die  Eilgüterboote  der  Neckardumpfpchi (fahrt  machen  insofern  eine  Aa8- 
nabme,  als  unter  Genehm ij^iinp  der  betreffenden  Uferstaaten  diese  Gesellschaft  mit 
dem  Neckarschiffervorein  als  dem  Vertreter  der  Scliiffahrts-Interessenten  Kiel)  dahin 
geeini^  bat,  daß  wöchentlich  das  Boot  fahrplanmüliig,  ohne  in  die  allgemeine  Reihen* 
folge  einbemgen  in  werden,  abgeschleppt  wird. 

Der  BefSrdenmg  dureh  den  SeMe|ipbetrieb  iel  fBr  den  dueliMii  Ml  noeh 
dadurch  eine  gewisse  Grenze  gesetzt,  daß  N.  P.  0.  §  7  besiiimiit:  <INe  Sehleppiflge 
auf  dem  Neckar  darl'en  keine  grOfiere  LAoge  als  420  m  haben». 

Helman,  M«okancht0er.  U.  16 
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einheitliche  Kecchmg  für  Tal-  und  Bergfahrt,  die  überhaupt  Vorao«- 
eetzuiig  für  emt  geordnete  Rangfahrt  ist,  bestimmt  im  ZusammeuhaDg 
mit  dem  Wasser^^tande,  der  zugeführteo  Traiip[>ortri.eüge  und  dem 
zu  ihrem  Transport  zur  Verfüguug  siehenden  Sclnllbraum  für  das  ein- 
zelne Schiff  den  Rhythmus  seines  Betriebes,  die  Zeitintervalle,  in  denen 
der  Turnus  das  Sei) i ff  trifft.,  die  Häufigkeit  und  Zahl  seiner  Reisen. 
Der  Einfluß  des  dispiiiiililen  Schiffsraums  wirkt  dabei  auf  Turnus  und 
Reihenzahl  nach  zwei  verbchiedenen  Riehtun^eu  ein:  einmal  durch  die 
Zahl  der  überhaupt  in  Betracht  kommenden,  am  Umgang  sich  beteili- 
genden Schiffe,  zum  andern  durch  die  jeweilige  Ladelalügkeit  des  ein- 
zelnen behifies.  Damit  ist  aber  zugleich  die  Entwicklung  der  Rangfahrt 
in  der  letzten  Zeit  gekennzeichnet:  die  Zahl  der  Schiffe  hat  sich  nicht 
in  dem  Maße  verringert,  wie  ihre  durchschnittliche  Größe  zugcnoinmen 
hat,  und  die  Folge  ist,  daß  sich  der  Turnus  gegen  frliher  v€rlaij^>arat 
hat  und  entsprechend  der  gegenwärtigen  Tendenz  nach  zahlreicher  An- 
schalfung  größerer  Scliiffe  weiter  verlangsamt.  Man  rechnete  früher 
durchschnittlich  pro  Schiff  10 — 12  Reisen  (hin  und  retour)  im  Jahre, 
während  man  jetzt  durchschnittlich  nicht  mehr  als  b— 10  Reisen  pro 
Jahr  aumehmen  darf  Diese  Entwicklung  ist  es,  die  sich  in  der  oben- 
stehenden Tabelle  andeutet,  wenn  z.  B.  in  dem  Transport  eines  anniib^'nid 
gleichen  Quantums  im  Jahre  1883  2802,  im  Jahre  1900  1823  Schüi.-^- 
transpc.i  Le  sich  teilten,  ebenso  im  Jahre  1880  2663  und  1895  1729  Schit^'s- 
tr;insporte.  Wieviel  Reisen  davon  auf  das  einzelne  Schiff  auch  nur 
im  Durchschnitt  entfallen,  lüßt  sich  darum  nicht  genau  berechnen,  weil 
von  den  auf  dem  Neckar  verkehrenden  Sciiiiien  zunächst  sämtliche 
Stehischitfe,  die  fast  iunner  zu  Ber^  nnbeladeu  fahren,  femer  aber  die- 
jenigen in  Abzug  zu  bringen  smd,  die  nur  in  Aii-^tiahmefKIlen  auf  dem 
Neckar  verkehren,  sowie  diejenigen,  welche  die  «dnekte»  Schiffahrt  von 
Heilbronn  nach  den  Iläfen  des  Mittelrhems  betreiben  und  sieh  nicht 
ohne  weiteres  und  zum  gleichen  Anteil  in  den  Heilbrouu-Maniiheuner 
Rang  einlugen. 

Diese  direkte  Schiffahrt  ninnnt  von  Jahr  zu  Jahr  größere  Aus- 
dehnung au  und  für  ihren  Zweck  werden  immer  mehr  die  eisernt-n 
Kähne  von  3 — 4000  Zentner  und  darüber  ^j;*  l  aut.  Ihre  Rentabilität 
beruht  hauptsächlich  auf  dem  Kleinwasser  des  l\heins;  in  diesem  Fall 
nämiich,  wenn  die  großen  Rheinschiffe  nicht  mehr  Ibrtkonuen  und 
Ivcichter  braiiclien  oder  wenn  überhaupt  nur  durch  kleine  Schiffe  auf 
dem  Rhein  verladen  werden  kann,  sind  diese  Schiffe  sehr  begehrt:  ^ 
bald  aber  auf  dem  Rhein  und  zugleich  auch  meist  auf  dem  Neckar 
gtinstige  Wasser.sUiude  sind,  verlegen  die  direkten  Schiffer,  da  sie  sieh 
auf  dem  Rhein  erübrigen,  dagegen  auf  dem  Neckar  den  kleinen  Schiffeni 
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durch  ihre  größere  Ladcßüuig^eit,  die  sie  bei  gönstigem  Wasser  auch 
ausnützen  können,  überlegen  sind,  den  Schwerpunkt  ihrer  Tätigkeit 
wieder  naoh  dem  Neckar,  indem  sie  entweder  nur  die  Strecke  Mannheim- 
Heilbronn  oder  aber  in  der  Regel  von  Heilbronn  bis  nach  den  Buhr- 
hftfen  und  wieder  surfick  verkehren.  Auf  diese  Weise  kann  es  aber 
erfolgen,  und  es  geechiebt  Iiäutig  genug,  daß  die  direkten  ?( hiffer,  trotK- 
dem  sie  eine  weitere  Strecke  fahrm,  doch  eher  wieder  in  Heilbronn  zur 
Stelle  sind  als  ihre  Kollegen,  die  nur  bis  Mannheim  gefahren  sind  und 
dort  wochenlang  warten,  bis  die  Ladereihe  an  sie  kommt,  während  der 
direkte  Scfai£B9r,  der  mit  Ladung  von  den  Rbeinhäfen  kommt,  auf  dem 
Neckar  zu  Berg  geschleppt  wird,  sobald  er  sich  in  Mannheim  meldet 
und  ohne  daß  er  auf  seine  Vorgänger  im  Range  von  der  Talfahrt  her 
BQ  warten  braucht«.  Von  diesen  direkten  Schiffern  aUB  drohte  notwen- 
digerweise ein  Durchbrechen  des  ReihenpnniipB;  man  bestimmte  dee- 
halb  im  NeckarschifTerverein  in  Übereinstimmung  mit  dem  Heilbronner 
Scbiffahris-Kommissariat,  daß  die  direkten  Schiffer  erst  nach  einer  Karenz- 
zeit von  früher  10,  seit  1900  von  5  Tagen  durch  Beschluß  vom  FVüh- 
jähr  1902  erst  nach  15  einzuschiebenden  Fahrzeugen  wieder  in  die 
Reihenfolge  eintreten  sollen,  sobald  es  sich  um  Ladung  nach  Mannheim 
handelt.  Bei  direkten  Ladungen  indes  sind  sie  der  Reihenfolge  nicht 
unterworfen,  da  dies  zur  Voraussetzung  hätte,  daß  auch  für  die  direkten 
imdk  dem  Rhein  bestimmten  Güter  durch  die  Zentrale  des  BchifiGAhrtS- 
Kommissaiiate  den  Verladern  die  Schiffer  nach  der  Reihenfolge  zuge- 
wiesen werden  und  auf  dem  Rhein  einheitlich  geregelte  Frachtsätze  wie 
auf  dem  Neckar  bestehen  müßten.  Sind  auch  die  direkten  Schiffer 
immer  noch  den  Neckarschitfem  gegenüber  im  Vorteil,  so  wird  ihnen 
doch  der  Konkurrenzkampf  mit  den  Rheinscliifiem,  da  sie  hierin  be- 
hindert sind,  übermäßig  erschwert.  Die  direkten  Schiffer,  deren  Zahl 
von  Jahr  zu  Jahr  zunimmt,  werden  darum  auch  kaum  mit  der  gegen- 
wftrt^^en  Regelung  sich  auf  die  Dauer  bescheiden,  vielmehr  mit  aller 
Enecgie  dahin  arbeiten,  daß  die  Karenzfrist  schließlich  ganz  in  Fortfall 
kommt,  was  wohl  nur  eine  Frage  der  Zeit  bezw.  eine  Machtfrage  der 
dnander  entgegenstehenden  Gruppen  sein  dürfte.  Jedenfalls  dürfte  hier 
der  wunde  Punkt  der  gesamten  Organisation  liegen.  Rangfahrt  und 
freie  Konkurrenz  sind  zwei  Widersprüche,  die  einander  ihrem  Wesen 
nach  ausschließen ;  werden  sie  indes  durch  bestimmte  verkehrswirtschaft- 
liehe  Konstellation  miteinander  in  Verbindung  gebracht,  so  legt  die 
freie  Konkuiraiz  alsbald  eine  Bresche  in  die  Rangfahrt,  die  sich  nur 
unvollkommen  durch  paktierende  Kompromisse  ausflicken  Ifißt.  Wenn 
irgendwo,  so  droht  hier  in  dem  Interesseng^ensatz  von  Neckarschiffem 
und  direkten  Schiffern  dem  Neckarschifferverein,  seiner  Solidarität  und 

14« 
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dem  auf  ihr  beruhenden  Betriebsprinzip  der  Beihenfahri  Gefahr.  £9 
mtd  von  beiden  Seiten  eines  starken  Solidaigeiates  bedürfen,  am  die 
IntereBsendiveigens  sn  überbrücken,  und  besondera  auf  selten  der  Neckar- 
sehiffer  wiid  man  daran  tun,  ihre  gegenwärtig  noch  bestehende 
Majorität  nicht  zu  mißbiauchen  und  den  Bogen  nicht  allzuatrafi 
zu  spannen. 

Wollte  man  nach  Abzag  dieser  den  regulären  Turnus  abändernd 
beeinflussenden  direkten  Schiffer,  femer  der  nur  gelegentlich  auf  dem 
Neckar  verkehrenden  und  schließlich  der  Steinschiffe  die  Zahl  der  für 
die  r^elmäßigen  Fahrten  in  Betracht  kommenden  SchiffiB  ganz  ungelUhr 
auf  ca.  200—225  annehmen,  so  würde  durch  Division  in  die  Zahl  der 
Schiffirtranapoite  immerhin  nur  das  Resultat  von  8 — 10  Reisen  pro  Schiff 
rieh  ergeben,  was  bei  gleichmäßiger  Verteilung  über  die  Schiffahrtsperiode 
etwa  allmonatlich  eine  Reise  bedeuten  würde.  Aus  der  Tabelle  ergibt 
sich  indes,  wie  wenig  dies  den  Tatsachen  ent.'^priclit  und  in  welchem 
Maße  vielmehr  die  einzelnen  Monate  in  der  Zahl  der  in  ihnen  beför- 
derten Schiffe  abweichen,  daß  häufig  genug  aecba  Wochen  über  eine 
Beise  verstreichen. 

Es  fragt  eich  nun,  wie  sicJi  die  Zeit  auf  Fahr-  und  Liegezeit  voi^ 
teilt,  wie  lange  der  Schiffer  tatsächlich  auf  der  Strecke  ist,  wie  lange 
er  im  Hafen  mit  Löschen,  Warten  und  Laden  stilUi^.  Man  rechnet 
jetzt  für  eine  Talfahrt  durchschnittlich  1*/«— 2,  für  eine  Beigfahrt  2 — 3 
Kalendertage  \  je  nach  Wasserstand  und  sonstigen  beschleunigenden  oder 
verlangsamenden  Umständen.  Im  ganzen  wird  man  für  Hin-  und  Retour- 
fahrt  durchscbnittlich  ca.  4  Tage  rechnen,  das  bedeutet  bei  8—10  Reisen 
jährhch  im  ganzen  ca.  30  —  40  Tage  pro  Jahr,  die  Schiffer  und  Schiff 
tatsächlich  auf  der  Fahrt  begriffen  sind.  Diese  Tatsache  ist  für  die 
Betrachtung  der  folgenden  Verhältnisse  von  Wichti^lceit. 

Bei  ca.  320  Schiffahrtstagen  im  Jahre,  davon  30—40  Fahrttagen, 
verbleiben  etwa  280  Tage  als  sog.  Liegezeit.  Diese  zerföllt  in  der  Regel 
von  Fall  zu  Fall  in  drei  Perioden,  deren  erste  an  die  Ankunft  d^  Schifft« 
anschließend  die  Zeit  der  Entladung  (die  Löschzeit)  ist;  der  Abfahrt  dee 
Schiffes  geht  die  Zeit  der  Beladung  (die  Ladezeit)  vorauf  und  zwischen 
Lösch-  und  Ladezeit  liegt  die  Wartezeit,  die  je  nach  der  Güterzufuhr 
und  der  Zahl  und  Größe  des  disponiblen  im  Rang  vorangehenden  Schiff- 
raums bald  größer,  bald  kleiner  sein  wird  und  schließlich  ganz  ausfallen 
knim,  sobald  zu  transportierende  Güter,  aber  keine  rangältere  Schiffer 
sur  Stelle  sind.   In  diesem  Falle  schließen  Lösch»  und  Liadeseit  anem> 

'  Mau  reebnet  für  einen  S  1  I  |  pzng  von  Mannheim  nach  HeilbrODD  xosammen 
22-25  Standen,  dM  iet  anf  swei  Tage  rerteilt  11-18*/«  Standen  ilgUdi  (Haber  11, 
Seite  67). 
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ander  an,  mit  der  Notwendigkeit,  für  diese  Zeiten  selbst  gewisse  Maximal- 
grenzen festzußotzeu,  über  die  hinaus  nicht  ohne  weiteres  die  Eni-  bezw. 
Beladung  ausgedehnt,  das  betrettende  Schift'  an  seiner  Abreise  nicht  auf- 
gehalten, das  ladebereite  Gut  im  Transport  nicht  verzögert  werden  darf. 
Derartig  beschränkende,  früher  usanceniäßig  getroffene  Bestimmungen 
sind  durch  das  B.  S,  G.  reichsgesetzhcli  geregelt',  allerdings  nach  §  29,  4 
nur  dispositiv.  Vertragsmüßige  Abänderungen  (in  den  Kunuossements- 
Bedingungen)  sind  also  zulässig  und  kommen  tatsäcidich  auch  in  der 
Neckarsr  hiftnhrt  vor,  und  zwar  gerade  bei  den  für  den  Tal-  wie  den  Berg- 
verkehr wichtigsten  Transportgütern,  während  alle  andern  Verladungen 
nach  dem  neuen  B.  S.O.  erfolgen.  Laut  Vertrag  sind  bezüglich  der  Kohlen- 
transporte für  Laden  und  Löschen  abweichende  Vereinbarungen  getroffen 
und  auch  für  die  Salztransporte  wurden  bei  der  anfangs  1896  abge- 
schlossenen Einigung  im  Kontrakt  ausdrücklich  statt  der  B.  S.O. -Vor- 
schriften* ^die  Mannheimer  Usancen»  aufgenommen,  nach  denen  bis  da- 
hin verladen  worden  war.  Diese  stellen  gerade  ffir  kleinere  Ladungen, 
wie  .sie  bei  den  Neckarschiffern  in  Betracht  kommen,  den  Schiffer  nicht 
unwesentlich  ungünstiger  als  die  reichsgesetzlichen  Bestimmungen.' 

In  gewissen  Fällen  werden  sogar  auch  diese  Mannheimer  Usancen 
vom  Salzbefrachter  außer  Kraft  gesetzt;  wenn  nämlich  diesen  z.  B.  vom 
Salzwerk  größere  Quanten  angodiont  werden,  die  zurzeit  noch  nicht 
disponiert,  bezw.  nicht  so  rasch  zur  i'^ntladung  gebracht  werden  können, 
so  stellt  er  den  Schiffern  frei,  wer  von  ihnen  ohne  Liegetage,  d.  h.  ohne 
Anspruch  auf  Liegegeld,  laden  will.  Eine  dieebezügliche  Klausel  wird 

1  Für  8tem8chitVtrao8ix)rte  sind  Bestimmungeu  über  Löschzeit  mangelhaft,  da 
die  Ladungen  nicht  abzuwiegen  und  nur  vom  Schiüer  nach  dem  Tiefgang  abxu- 
schätsen  nod. 


>  fSn  f OlUger  AnsMlihifi  denelbeo  nt  fibrigem  schon  dämm  mimOgUcb»  wtil 
dM  B.  8.  6*  nebok  diBpontiTem  auch  zwingendes  Recht  0nthfttt. 
»  Dies  crffibt  sich  au»  nachBtebender  Aufstellung: 


Ladung  bis  zu:  ÖOO 
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3000 
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12 
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27 

27  88 
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21 
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89 

88 

45 

45 

51 

pK>  Tag:  /B.&Q.  M.  89 

48 

45 

48 

41 

54. 

(Landgraf,  ä.  131ff.j 
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in  das  Konnossement  aufgenommen.  Der  S(  hilfer  kann  nütürlicb  nicht 
gezwungen  werden,  diese  Ladung  zu  kootrakiwidrigen  ßcbiuiiniuiigen  an- 
zunehmen; es  ist  ihm  rechtlich  vollkommen  freigestellt,  ob  er  sie  an- 
nehmen, ob  er  sie  ausschlagen  und  warten  will,  bis  die  Reihe  an  ihn 
kommt;  tatsächlich  aber  wird  er,  zumal  wenn  er  etwa  schon  längere  Zeit 
Hegt  und  liiclit  sobald  Aussicht  hat.  in  der  Reihenfolge  Ladung  zu  be- 
kommen, vor  die  Alternative  gestellt,  ob  er  auf  seinem  guUn  Recht  be- 
stehen und  wart<.'n  will,  bis  vielleicht  der  für  ihn  im  Aui;-  nblick  ^^^ünstige 
Wassers ta Iii]  langst  vorbei  ist,  oder  ob  er  die  Ladung  annehmen  und 
sich  ohne  I  Jechtsanspnich  der  Willkür  des  Salzverladers  überlassen  will, 
dci  unbelundert  unter  Umstanden  den  Kahn  so  lange  als  Lagerraum  be- 
nutzen kann,  bis  er  geeignete  Verwendung  daim  hat.  Daß  bisher  sich 
nuch  jedesmal  Schiffer  gefunden  haben,  die  auf  solch  einseitige  Bedin- 
gungen euigehen,  beweist  am  besten,  daß  derSchitfer  überhaupt  nur  Dach 
der  einen  lUchtuug  hin  entscheiden  kann.* 

Deshalb  sollte  zum  Schutze  gegen  solche  Ausnutzung  der  Vertrags- 
freiheit dem  Sclüttti  in  Zukunft  nicht  mehr  überlassen  bleiben,  ob  er 
annehmen  will  oder  nicht,  \iehnehr  müßte;  prmzipiell  den  Mitgliedern 
des  Neckarschiflervereins  zur  I'l licht  gemacht  werden,  diese  Ladungen 
auszuschlagen,  oder  besser  nocli  dem  Schiffahrts-Kommissiuiat,  sie  über- 
haupt nicht  zur  Expedition  anzunehmein  Zum  mindesten  wäre  aber 
eine  Maxiroalgrenze  etwa  von  14  Tagen  festzusetzen,  über  die  hinaus 
der  Liegegeldverzicht  des  Schiffers  unwirksam  sein  sollte. 

Abgesehen  von  den  zeithchen  Grenzen  der  Lade-  und  Löschtagc. 
die  auf  die  Dispositionen  des  Absenders  bezw.  Empfjtngers  einwirken 
und  damit  auf  Gang  und  Dauer  der  Be-  bezw.  Entladung  rückwirken, 
kommen  für  diese  im  wesentlichen  noch  in  Betracht:  einmal  die  in  den 
verschiedenen  Häfen  und  Ausladestellen  bestehenden  hafenpolizeilichen 
Verordnungen  Ober  die  einzuhaltenden  Arbeitsstunden,  ferner  die  Wit- 
teroDgBverhältnisse,  insoweit  sie,  etwa  durch  Sturm  etc.,  den  Arbeitsgang 
zu  hemmen  geeignet  sind,  schUeßlich  die  Gütermengen  selbst  und  vor 
allem  die  zu  ihrer  Bewältigung  aufgewandten  Arbeitskräfte.  Das  B.  S.  G. 
gibt  über  deren  Zahl  keine  spezifizierte  Bestimmung  und  schreibt  nur 
in  §  42  vor:  «Der  Frachtführer  bat  die  ihm  hinsichthch  der  Beladung 
obU^gendoi  Arbeiten  mit  tunlicbster  Bescbleunigung  auszufuhren».  Das- 
selbe gilt  nach  B.  S.  G.  §  56,  3  für  die  Löschung.  Wer  die  Arbeitekrüfte 

1  IKm  moB  fibrigent  nidit  iinm«r  mohtdlig  für  ihn  aosflülMi,  im  Gegenteil 

kann  ein  Schiffer,  der  etwa  eben  in  Heilbronn  gelöscht  hat  und  nun  eine  solche 

Sah'lüdung  übernimmt,  wenn  das  Ohlck  jjut  ist,  unter  p'instijten  Umständen  viel 
raacher  wieder  in  Mannheim  zum  Laden  an  die  Eeihe  kommen,  als  wenn  er  in  dar 
Reihenfolge  geblieben  wäre. 
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zu  stelleD  hat,  darüber  gibt  das  B.  S.  G.  auch  nur  wieder  diapositive  Vor 
Schriften:  «In  Ermangelung  einer  besonderen  Vereinbarung  hat  der  Ab- 
sender gepackte  Güter  auf  das  Schiff,  lose  Güter  in  das  Schiff  zu  liefern, 
der  Frachtführer  dagegen  die  weitere  Verladung  der  Güter  zu  bewirken» 
(§41);  ferner:  «Sofern  nicht  durch  Vereinbarung  ein  anderes  bestiramt 
ist,  hat  der  Empfänger  gepackte  Güter  auf  dem  Schiffe,  lose  Güter  in 
dem  Schitfe  abzunehmen  und  die  weitere  Entladung  zu  bewirken»  (§  56, 1). 
Tatsächlich  hat  aber  die  gewährte  Möglichkeit  anderweiter  Vereinbiu-ung 
zur  Folge,  daß  die  Arbeitslast  vom  Absender  und  Empfänger  auf  den 
Schiffer  und  Feine  Mannschaft  überwälzt  wird.*  In  der  Regel  ist  das 
Lade-  bezw.  Löschgeschäft  auf  dem  Neckar  so  vereinbart,  daß  Schiffer 
und  Empfänger  bezw.  Absender  die  gleiche  Zahl  Arbeitskräfte  stellen, 
so  z.  B.  beim  Überladen  des  Salzes  in  das  Rheinschiff  in  Mannheim, 
wobei  Rheinschiffer  und  Neckarachiffer  je  zwei  Mann  stellen. 

Die  Arbeit  des  Aus-  und  Einladens  ist  für  Schiffer  und  Schiffs- 
mannschaft der  wesenthchste  Teil  der  Arbeit  im  Hafen,  In  der  Zwischen- 
zeit zwischen  Löschen  und  Laden  muß  das  Schiff  gereinigt  werden  und 
etwa  notwendig  gewordene  Reparaturen  werden  vorgenommen.  Doch 
haben  Schiffer  und  Schiffsmannschaft  in  dieser  Zeit  des  Wartens  nur 
wenig  oder  gar  nichts  zu  tun.  In  der  Regel  kehrt  deshalb  der  Schiffer, 
sobald  er  die  Ladung  dem  Empfänger  übergeben  hat,  alsbald  per  Bahn 
nach  seinem  Wohnort  zurück  und  überläßt  das  Schiff  der  Obhut  seines 
Schiffsknechts  bezw.  Schiffsjungen.*  Der  Schiffer  ist  oft  14  Tage  und 
länger  zu  Hause  und  kann  diese  seiner  Nebenbeschäftigung,  vor  fillem 
der  landwirt.schaftlichen  zugute  kommen  lnsp<  Ti  Auch  fionflt  wird  er 
in  der  Kegel  den  Sonntag  am  Wohnort  zubringen.^ 

>  So  bestimmen  die  Maoobeimer  Usancen,  nacb  denen  die  Salzladungen  0r> 
folgen,  in  ^9;  «Jeder  Schiffer  ist  verj^iohtat}  nun  £in-  iudAoilad«n  BweiMum  mar 
Hülfeleiötüiig  im  Schiffe  zn  etellen>. 

^  Von  ihm  oder  einem  der  andern  im  Uafen  haltenden  Schitfcr  oder  woiü  auch 
talepboniMli  trffthtt  or,  ob  und  warnt  er  mit  Mioem  SeliUF  wieder  am  Ladern  InnuDt, 
um  alidaim  ■ieli  per  Bahn  in  Mmn  Sdiiff  sa  begeben. 

'  Durch  die  billigen  Fahrpreise  des  badischen  Kilometerbefti  (^5  bew.  2,4  Pfg. 
pro  liiu)  kommt  der  Schiffer  damit  in  der  Regel  noeVi  ^inii^^r  w<^!?,  wenn  er  eich  im 
Hause  beköstigt,  als  wenn  er  im  Ausgangs-  bezw.  BestiEumuugHhalen  hohe  Spesen 
für  den  persönlicheo  Bedarf  haben  würde.  Immerhin  sind  die  Liegekosten,  d.  h.  die 
AnigftbeB  fBrdanAofentlialt  im  Hafen  immer  noch  belitchtlioh  genug  und  vor  allem 
geeignet»  den  Verdienrt  det  Schiffers  tu  sohm&latn.  Der  Laim  mnfl  dev  HanHehaft 
fortbezahlt  werden  und  der  Schiffer  selbst  braucht  w&hrend  der  Zeit,  daß  er  ?oiB 
Schiff  noch  nicht  nach  Haaae  fortkann,  oder  wenn  er  sonst  im  Ilafenort  bleibt,  immer 
noch  genng  in  den  Fiafenwirtahäusem.  Die  Höhe  der  Spesen  und  Liegekosten  richtet 
äich  gaox  individuell  nach  der  Wirtschaftlichkeit  des  betreffenden  Schiffers  und 
feiner  naeli  der  Dauer  dee  Anüsatbaltee  in  dem  betreffenden  Hafte. 

Bo  nad  in  Hcilbronn  ■qwqU  wie  in  Havabeim  «na  Aeihe  Wirtählnaw  und 
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Im  Durchschnitt  wird  angenommen  \  daß  eine  Reise,  Ein-  und 
Ausladen  inbegriffen,  etwa  15  Tage  in  Anspruch  nimmt;  es  würden  sich 
somit  bei  ca.  10  Reisen  etwa  150  Nutztage  im  Jahre  ergeben.  Die 
Differenz  zur  überhaupt  in  Betracht  kommenden  Schiffahrtszeit,  d.  i. 
hier  etwa  die  Hälfte  derselben,  würde  also  auf  die  jedesmalige  Reihe- 
Wartezeit  entfallen.  Doch  setzt  sich  diese  Rechnung  aus  zu  variablen 
Faktoren  zusammen,  als  daß  ein  Durchschnittsresultat  auch  nur  geringen 
Anspruch  auf  Allgemeingültigkeit  erheben  könnte.  Wie  lange  der  Schiffer 
von  den  280  Tagen,  die  das  Schiff  im  Hafen  zubringt,  selbst  dort  bleibt, 
ist  auch  nicht  annähernd  im  Durchschnitt  zu  bestimmen,  da  hier  zu  viel 
persönliche,  natürliche  und  wirtschaftliche  Momente  mitspielen;  jeden- 
falls wird  er  in  der  Regel  bestrebt  sein,  sie  möglichst  abzukürzen,  um 
an  Spesen  zu  sparen.  Nur  in  Ausnahmefällen  bietet  sich  dem  Schiffer 
im  Hafen  Gelegenheit  zum  V^erdieust,  wenn  von  Mannheim  nach  benach- 
barten Rheinstationen  oder  von  diesen  nach  Mannheim  Güter  zu  Irans 
portiercn  sind.  Nimmt  ein  Neckarschiffer,  der  gerade  in  Mannheim  liegt, 
eine  solche  Ladunj^  an,  so  wird  ihm  sein  Platz  in  der  Reihenfolge  offen 
gehalten,  bleibt  er  länger  abweeend,  so  rangiert  er  erat  neu  vom  Zeit> 
punkt  seines  Eintreffens  an. 

Das  Resultat  der  bisherigen  Betrachtung  der  Bctriebsgestaltung 
der  Neckarsch if Iah rt  in  rein  zeitlicher  Hinsicht  ist  dahin  zusammenzu- 
fassen, daß  von  einer  durchsclmittlichen  Scbiffahrtszeit  von  300  —  320 
Tagen  nur  ca.  30  —  40  Tage  eigenthche  Fahrzeit  sind,  wahrend  von  der 
übrigen  Zeit  der  kleinere  Teil  auf  Lade-  und  Löschtage,  der  weit 
überwiegende  Teil  auf  Wartetage  entfällt.  Der  Betrieb  ist  willirend  der 
jeweilig  nur  kurzen  Fahrzeit  ein  höchst  arbeitsintensiver,  der  kör]>cr- 
hche  Kraft  und  überlegende  Wachsamkeit  erheischt  und  anspannt;  die 
Arbeit  im  Hafen  ist  beim  Ein-  und  Ausladen  durchaus  nicht  leicht, 
ebensowenig  aber  als  übermäßig  anstrengend  zu  bezeichnen.  Der  größere 
Teil  der  Schiffahrtszeit  im  Jahr  wird  aber  im  Hafen  zuwartend  mit  nur 
gelegentlichen,  relativ  geringfügigen  Arbeiten  verbraclit,  wobei  der 
Schiffer  in  der  Regel  im  Heimatgort  vom  Schiffe  abwesend  ist,  das  dem 

Schiftorkneipen,  die,  in  der  Nähe  der  SchiffsftnlegesteUeo  r.um  Teil  konzentriert  ge- 
legen, in  erster  Linie  auf  die  FroquenE  der  Neckarschiffer  angewiesen  sind.  Char&k- 
terittueli  dafnr  dnd  nun  Tdl  die  NMieii,  so  s.  R  in  Ibumheiiii  «Zum  Kettenadiiff», 
und  dort  am  Neokttrrorland  cZvm  Noekartab,  <Znr  Stadt  BInr1»a1i»,  cZar  Stadt 
Ilirschhom»  etc.;  die  s Anker »-Wirtscfaiiftoii  feUea  woM  in  kobeiii  dar  VtMim-, 
Schiffer-  und  sonstigen  Ncckarufer-Orte. 

«  Auskunft  dc3  Vorstandes  des  Net^  nr;  Iii tfer- Verein*.  Nach  Huber  U,  S.  77, 
beansprucht  eine  Reise  von  Mannheim  nach  Heilbronn  einachließlioh  Ein-  und  Au«- 
ladege»cbäft  durcbschoitUicb  fiber  zwei  Wochen. 


Digittzed  by  Google 


Bairi«!»-  and  ArbeÜMait 


217 


Schiffsknecht  bezw.  Jungen  (and  dieser  wieder  sieh  selbst)  überlassen 
bleibt.  Unter  diesem  Gesichtspunkt  sind  zwei  sozialpolitische  Fragen 
SU  betrachten,  die  in  den  letzten  .labren  im  Binnensclüffeigewerbe  akut 
geworden  sind,  zwei  FiBgen,  die  hier,  lediglich  insoweit  sie  auf 
den  Neckar  Bezug  haben,  ohne  weitergehende  prinzipielle  Be- 
urteilung nach  Bedürihis  und  Milglichkeit  untersucht  werden  sollen: 
die  Eiufllhrung  der  Sonntagarahe  und  die  der  Nachtruhe  im 
Binnenschiffahrtsbetriebe. 

Für  die  Sonntagsruhe  gilt,  da  nach  B.  S.  G.  §21,  2  die  Schiffs- 
mannschaft der  G.G.  untersteht,  §  105i,  der  bestimmt,  daß  die  Betriebs- 
beschränkusgen  an  Sonu-  und  Festtagen  der  §  105a,  lOöb— lOög  auf 
Verkehrsgewerbe  keine  Anwendung  finden.  Die  Gewerbetreibenden 
können  die  Arbeiter  in  diesen  Gewerben  nur  zu  solchen  Arbeiten  au 
Sonn-  und  Festtagen  verpfücliten,  welche  nach  der  Natur  des  Gewerbe- 
betiiebes  einen  Aufschub  oder  Unterbrechung  nicht  gestatten.  Da  die  zur 
sicheren  Fortbewegung  des  Schiffes  erforderlichen  Verrichtungen  einen 
Aufschub  nicht  vertragen,  kann  der  Schiffer  demnach  fär  das  auf 
der  Fahrt  befindliche  Schiff  seine  Mannschaft  krali  B.  B.  G.  §  23  zu 
allen  hierfür  in  Betracht  kommenden  Arbeiten  auch  am  Sonntag 
heranziehen.  Günstiger  als  auf  der  Fahrt  ist  die  Schiffsmannschaft  im 
Hafen  geteilt.  Zur  Übernahme  bezw.  Ablieferung  der  Güt^r  an  Sonn- 
tagen und  allgemeinen  Feiertagen  ist  der  Schiffer  nach  B.  S.  G.  §  42 
(bezw.  §  56)  nicht  yeipflichtet,  es  sei  denn,  daß  ein  Notfall  vorliegt^ 
Durch  diese  Bestimmung  ist,  zumal  Absender  bezw.  Empfänger  in  der 
Regel  nicht  expedieren  werden,  auch  für  die  Schiffor,  sobald  sie  im 
Hafen  sind,  die  Sonntagsbethebsruhe  im  allgemeinen  gesichert,  und 
dem  entspricht  es  nur,  wenn  B.  S.  G.  §  29  bezw.  48  bestimmt,  daß  die 
Sonntage  und  allgemeinen  Feiertage  bei  der  Berechnung  der  Lade- 
bezw.  Löschzeit  nicht  in  Ansatz  kommen,  daß  ferner  eine  an  einem 
Sonntage  oder  allgemdnen  Feiertage  erfolgte  Anzeige  der  Lade-  bezw. 
Löschbereitschaft  nach  B.  &  G.  §  28,  2  und  47,  2  als  am  nächsten  Tage 
erfolgt  gilt  und  daß  femer  nach  B.  S.  G.  §  G5,  1,  die  Kosten,  welche 
durch  die  auf  Verlangen  der  Ladungsbeteiligt^n  bewirkte  Übernahme 
oder  AbUeferung  der  Güter  an  Sonntagen  und  allgemeinen  Feiertagen 
entstehen,  zu  denjenigen  Auslagen  und  Aufwendungen  gehören,  deren 
Ersatz  der  Frachtführer  verlangen  kann.  Für  den  NeckarBchiffer 
werden  demnach  kaum  mehr  als  5  Sonntage,  die  auf  die  30 — 40  Fahrt- 

*  Als  solche  Notfälle  kommen  nach  Landgraf,  B.  S.  6.,  S.  165,  u.  a.  in  Betracht: 
Ans-  und  Beladen  der  Schiffe  zum  Zweck  des  durch  Änderung  des  Wii8t<«-r<^tiindt\4, 
Eisgefahr  b«diiigteB  Jjeichten»;  femnr  Verderben  der  Q&ter,  Sperrimgen  der  Scbiff- 
fahxt  etc. 
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tage  treffen,  als  Arbeitstage  in  Betracht  kommen;  an  den  aDderen 
Sonntagen  wird  er  in  der  Regel  absolute  SonntagBnihe  haben.  Es 
wird  daher  für  die  Neckarschiffer  (Frachtschiffer,  auf  die  Steinschiffer 
wird  unten  eingegangen)  die  Notwendigkeit  und  das  Bedürfnis  einer 
obHgatorischen  Sonntagsruhe  in  Abrede  gestellt  werden  müssen.  — 
Die  Einführung  einer  solchen  in  der  Binnenschiffahrt  war  gelegentUch 
der  ersten  Beratung  des  B.  S.  G.  •  Entwurfs  im  Reichstag,  sowie  bei  den 
nachfolgenden  Kommissionsberatimgen  beantragt,  aber  mit  entschie- 
deuer  Mehrheit  abgelehnt  worden.^  Dagegen  wurde  auf  Beschluß  vom 
4.  Mai  1895*  durch  den  Reichskanzler  die  Kommission  für  Arbeiterstatistik 
veranlaßt,  Erhebungen  über  die  Sonntagsarbeit  im  Binnen schififahrts- 
und  Flößereibetriebe  anzustellen.  Die  Kommission  beschloß  in  der 
Sitzung  vom  10.  Dezember  1895,  «zunächst  von  dem  Materiale  Kenntnis 
zu  nehmen,  welches  im  Jahre  1895  bei  der  im  Reichsamte  des  Innern 
veranstalteten  Enquete  über  die  Sonntagsruhe  überhaupt,  auch  über 
diese  im  Binnenschiffahrtsbetriebe  gesammelt  wurde».  Auf  Grund  dieses 
auf  Umfragen  beruhenden  Materials  kam  die  Kommission  in  der 
Sitzung  vom  28.  Juni  1898  bezügÜch  der  Güterschiffahrt  u.  a.  zu  dem 
Resultat,  «daß  diese  nicht,  wie  der  Personenverkehr,  am  Sonntage  ge- 
steigert wird,  sondern  daß  wenigstens  bei  stilUiegenden  Schiffen  durch 
den  Fortfall  oder  die  Einschränkung  des  ! Möschens  und  Ladens  am 
Sonntage  vermehrte  Ruhe  eintritt,  während  in  der  Fahrt  be6ndliche 
Schifi'e  diese  wegen  der  Sonntagsruhe  nur  in  vereinzelten  Fällen  unter- 
brechen. Bei  der  Gtiterbefördorung,  die  ja  auf  lange  Strecken  erfolgt, 
wäre  aber  die  Fahrtunterbrechung  das  einzige  Mitte),  um  der  Mann- 
schaft Ruhe  zu  verschatteu.  Gegen  die  Unterbrechung  werden  aber 
folgende  Gründe  geltend  gemacht:  1.  die  Gefahr  für  Schiff  und  La- 
dung bei  drohendem  Hoch-  oder  Niederwasser,  wo  es  gälte,  eine  be- 
stimmte Strecke  .schnell  zu  durchfahren;  insbesondere  bei  sinkendem 
Wasserstande,  wo  die  Gefahi-  des  Festsitzens  auf  \'ielleicht  lange  Zeit 
vorhanden  sei;  2.  die  Unmöglichkeit,  daß  ein  Schiff  überhaupt  an 
jeder  Stelle,  wo  es  sich  bei  Beginn  der  Sonntagsruhe  gerade  befinde, 
anlege,  insbesondere  Schleppschill'e,  die  ihren  Anhang  bergen  müssen; 
3.  die  Erschwerung  und  Verteuerung  den  Betriebs  durch  \'erkürzung 
der  Betriebszeit,  die  ohnehin  zeitweilig  durch  ungünstige  Wasserstände 
und  periodisch  durch  die  im  Winter  naturgemäß  eintretende  Pause  von 
etwa  2Vt  Monaten  schon  kurz  sei.   Infolge  der  für  den  Unternehmer 

>  Sftoy,  8.  123. 

^  Bericht  der  KommiBflion  für  Arbeit«fitatiitik  über  die  Erhebungen  betretfeai 
Sonutagsruhe  bei  der  RinnenscIiifTahrt  vom  24.  April  1901.  DmokiMlMB  dtt  Kwa» 
mission  für  Arbeiterstatistik.  Verhandl.  20. 
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eintretenden  VerkürzuDg  des  Verdienstes  sei  eine  solche  des  Lohnes 
der  ManuRchaften  zu  erwarten;  4.  -wird  darauf  hingewiesen,  daß  ein 
großer  Teil  lor  Zeit  wegen  des  Ladens  und  Löschens  am  Lande  ver- 
bracht wi  rcle  und  während  derselben  die  Mannschaften  schon  Sonntags- 
ruhe genießen;  außerdem  auf  die  häufige  Nutzlosigkeit  des  Anlegens 
im  Hinblick  auf  den  Zweck,  der  Mannschaft  den  Besuch  des  Gottes- 
dienstes zu  ermöglichen,  da  es  oft  der  Fall  sein  werde,  daß  eine  Kirche 
der  Konfession,  welcher  die  Mannschaft  angt  Inn* .  gar  nicht  erreicliKar 
sei;  5.  spt  /iell  für  den  Rhtuii  wird  auf  die  Konkurrenz  der  fremden 
(hoilandischen)  Schiffahrt  aufmerksam  gemacht,  die  man  der  Sonntags« 
ruhe  nicht  unterwerfen  könne.  —  Diese  Gründe  werden  durch  die  ver- 
einzelten Befürworter  der  Sonntagsruhe  hauptsächlich  Kiemschiüer 
—  nicht  entkräftet,  sondern  es  wird  darauf  hingewiesen,  daß  man  von 
den  über  Sonntagsruhe  zu  erlassenden  Vorechriften  Ausnahmen  zu- 
lassen könne,  soweit  Gefahr  im  V(  rzu^e  sei,*  —  In  der  Sitzung  vom 
21.  November  1898  formuljcrte  dann  die  Keichskomniission  ihre  Ansicht 
u.  a.  dahin:  <Nach  jenem  Material  (von  1895)  und  aus  andern  Erwägungen 
scheint  die  Einführung  der  Sonntagsruhe  m  der  Binnenschiffahrt  über- 
haupt sehr  schwierig  und  wird  sich  in  keinen^  ilirer  Zweier»  fiir  dm 
Betrieb,  sondern  übiThaupt  nur  bezüglich  des  Personals  ermöglichen 
lassen.  Auch  in  dieser  Beziehung  scheint  die  Durchfühmng  beim 
Frachtverkehr  kaum  durchführl)ai.»  In  einer  Anfrage  an  den  Reichs- 
kanzler, in  der  die  Kommissi  n  von  VorschHlrren  fiir  weitere  Er- 
hebungen })o/üglich  der  Güterbeförderung  glaubte  al)soht  n  m  dürfen, 
erklärte  sie  >(  hließlich:  «Da  die  Frachtscbit^ahrts-Periodo  ]i;  alitiu  deut- 
schen Flubgebieten  275  Tage  im  Jahre  kaum  übersteigt,  unter  diesen 
ein  großer  Teil  auf  Lade-  und  Löscbarbeiten  am  Lande  entfällt,  für 
welche  schon  die  Sonnt ai^sruhe  gesetzlich  oder  gewohnheitsmäßig  ge- 
halten wird,  so  handelt  es  sich  nur  um  10—12  Sonntage  im  Jahre,  an 
denen  das  Personal  nicht  geschützt  ist.  Hierbei  kann  die  Sicherung 
der  Möglichkeit  des  Kirchenbesuches  deshalb  nicht  in  Betracht  kommen, 
weil  keine  (de^sahr  gegeben  ist,  daß  das  Schilf  an  einem  Kircbenort 
überliauf)t  c  lor  an  emem  solchen  Orte  anlegen  könne,  wo  di(!  Mann- 
schall  emeii  üjrer  Konfession  entsprechenden  (iottesdienst  findet.  Da 
nun  dieser  Gesichtspunkt  fortfällt,  so  scheint  der  Kommission  eine  Re- 
gelung der  Ruhezeit  für  die  wenigen  in  Frage  kommenden  Sonntage 
kein  Bedünnis.j 

Da  überdies  aui  dem  Neckar  nu  Jahre  nicht  10—12  Sonntage,  son- 
dern etwa  nur  f>  in  Betracht  kommen,  so  daß  dem  Schitter  an  etwa  47 
Sonntagen  die  Möglichkeit  zur  Erholung  und  Erbauung  gegeben  ist, 
liegt  ein  Bedürfnis  für  die  Neckarschifiahrt  noch  weniger  vor;  anderer- 
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sc'its  aber  trelleu  die  von  der  Kommission  anL^^fuhrteu  (iegeogründe 
(mit  Ausnahme  der  speziell  den  Rhein  betreflenden)  in  verschärftfm 
Maße  auf  dem  Neckar  zu.  Vor  allem  sind  es  die  Natm  dr.-  Flusse?», 
seine  in  kürzester  Z^it  wechselnden  Wasserstrttide,  die  liier  entschieden 
<iagegea  sprechen.  Der  Neckarschitler  kann,  wenn  er  Ladung  hat  und 
abfahren  will,  bezw.  wenn  er  auf  der  Fahrt  begriffen  ist.  unnK)gIich 
oder  wenigstens  docli  nur  mit  holier  Gefährdung  von  Schiff  und  La- 
duiii;  «sowie  seines  bescheidenen  Verdienstes,  seinen  Betrieb  nach  be- 
ptimmien  Vorschriften  auf  einen  Tap:  unterbrechen.  Dem  Neckar- 
schlüer  ist  da.«*  carpe  diem  eine  zwiiigeu  le  Notwendigkeit,  er  muß  den 
Wasserstand  nutzen  und  kann  niclit  big!  morgen  warten  und  sich  da- 
bei der  Geluhr  aussetzen,  dal^  am  kommenden  Tag  ?  ili  lio??  Nieder- 
oder Hochwasser  ist,  daß  er  nicht  weiterfahron  kcum.  Dit-  wct^igen 
Male,  in  der  er  überhaupt  zum  Fahren  kommt,  kann  er  nicht  noch 
die  durchschnittlich  2  Tage  dauernde  Faiirzeit  durch  einen  gesetzlichen 
Ruhetag  unterbrccb.eTi  Eine  einheitliche  Regelung,  wie  sie  für  grüLiere 
Ströme  vielleicht  noch  durchführbar  wäre,  würde  auf  dem  Neckar  an 
der  Unbeständigkeit  des  (Jebirgsflusses  scheitern;  es  müßten  so  viele 
Au.snahmefrtllf  vorf]^eselieM  werden,  daß  allem  schon  diurch  sie  die  allge- 
meine Besinnnning  außer  Kraft  gesetzt  wcrflen  kann,  wenn  man  be- 
denkt, daß  sich  im  ganzen  in  jedem  Betriebe  nur  um  etwa  5 
Sonntage  handelt ;  außerdem  wäre  zur  Durchführung  und  Kontrolle 
ein  so  detailliertes  polizeidienstlichcs  Eingreifen  erforderüch,  ein  solcher 
Aufwand  an  gesetzlichen  und  polizeilichen  Mitteln,  wie  er  in  keiuem 
Verh<ältnis  zur  geringen  Zahl  der  überhaupt  in  Betracht  kommenden 
FflJle  steliL  —  Wenn  ferner  an  Stelle  der  Betriebsruhc  nur  eine 
Personalruhe  am  Sonntag  eiutreien  sollte,  so  hätte  dies  zur  Voraus- 
setzung, daß  iler  Schiffer  schichtenweise  arbeiten  läßt  und  zu  diesem 
Zwecke  doppelte  Mannschaft  an  Bord  hat;  denn  die  2  oder  höchstens 
3  Mann,  die  mit  Einschluß  des  Schitiers  auf  dem  Schiff  arbeiten,  sind 
zur  Arifr^  chterhaltung  und  Sicherung  des  Betriebes  unbedingt  erforder- 
lich. Die  Einstellung  weiteren  Personals  widerlegt  sich  aber  schon 
an  sich  durch  die  damit  eintretende  Verteuerung  der  Betriebskosten, 
die  zu  bestreiten  der  Neckarsch itfer  kaum  in  der  I>age  sein  würde. 
Eine  begreifliche  und  nicht  unwahrscheinliche  Rückwirkung  der  obli- 
gatorischen Sonntagsruhe  wäre  eine  Herabsetzung  der  Mannschafls- 
löhne.  —  Neben  all  diesen  mehr  prinzipiellen  Gründen  und  Bedenken 
kommt  femer  noch  in  Betracht,  daß  bisher  von  keiner  Seite,  von 
SchitTseignern  so  wenig  wie  von  der  Mannschaft,  das  Bedürfnis  und 
der  Wuuseh  nach  einer  Regelung  der  Sonntagsruhe  ausgesprochen 
wurde,  daß  vielmehr  alle  Arbeitgeber  und  Arbeitnehmer,  mit  denen 
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Verfasser  über  diesen  Punkt  zu  sprechen  hftofig  Gelegenheit  hatte,  sich ' 
durchaoB  ablehnend  äußerten.* 

Gelegentlich  der  Verhandlungen  der  Kommission  für  Arbeiter- 
Statistik^  war  £ode  1900  erklärt  worden,  es  «handle  sich  weniger 
um  die  Frage  der  Sonntagsruhe  als  darum,  daß  die  Arbeits- 
*  zeit  geregelt  und  dem  Buhebedürfnisse  der  Angestellten  ge- 
nügt  werde»;  man  gab  weiterhin  anheim,  «ob  nicht  gleichzeitig 
mit  der  Beschränkung  der  Sonntagsarbeit  auch  ein  Schutz 
gegen  Überarbeitung  in  der  Woche  geboten  werden  könne»,  und 
stimmte  darin  überein,  «daß  die  Notwendigkeit  einer  Regelung  der 
Arbeitszeit  sachlich  näher  liege  als  die  Einführung  der  Sonntagsruhe». 
Der  Vertreter  der  Reichsregierung  erklärte,  «es  sei  aus  dem  Umstände, 
daß  sich  die  Kommission  auf  die  Erörterung  dieser  einzelnen  Frage  be- 
schränkt habe,  nicht  unbedingt  darauf  zu  schUeßen,  daß  bei  der  ge- 
setzgeberischen Verhandlung  der  Angelegenheit  die  andern  Punkte 
außer  acht  bleiben  würden.  Im  Reichsamte  des  Innern  sei  man  viel- 
mehr schon  seit  längerer  Zeit  den  aas  den  Kreisen  der  Angestellten 
des  Schiffahrtsgewerbes  laut  gewordenen  Klagen  näher  getreten  und 

'  Tob  seitlndiger  Seite  werde  Terfiuier  andi  davanf  hingewieieii«  daß  ee  einer 
geeetiliohen  B^^lang  auf  dem  Neokwr  um  so  wecigcr  bedürfe,  als  in  gewissem  Sinne 

zeitweisp  pine  mechanische  Regelung  erfolc^p  Dadurch  nämlich,  daß  die  WasBerkmft 
benutxeudeu  Fabriken  und  Werke  Heilbronns  am  Samstag  stauen,  sei  bei  niederem 
WaMerst&ud,  wie  er  auf  dem  Neckar  häufig  und  dauernd  genng  ist}  am  Sonntag  auf 
der  oberen,  am  Uontag  auf  der  imteien  Streoke  ein  um  etwa  25  em  niedrigerer 
Wasserstand;  die  Folge  Mi,  daB  die  SehtlTer»  die  ja  in  derBegel  canfr  Wasser»  laden, 
d.  b.  die  Ladung  dem  Pegehtand  anpassen,  auf  der  Berg-  wie  auf  der  Talfahrt,  auf 
der  oberen  Strecke  zur  Sonntagsruhe,  auf  der  tinteren  zu  einer  Art  Mpntagsnibo  {ge- 
zwungen Boen.  Wenn  dies  zwar  auch  nur  bei  Niederwasser  eintritt,  so  kann  dadurch 
die  geringe  Zahl  der  Betriebs- Sonntage  doch  nur  verringert,  die  Einführung  einer 
geeetiliehen  Soontegimhe  mir  nooli  nnnOtiger  werden. 

Die  direkte  Schädigung  de»  Keokarschiffergewerbef  aui  einer  event.  Sonn- 
tagsruhe IfiOt  sich  ans  folgendem  (Akten  des  Ministeriums  des  Innern,  Karlsruhe) 
wonifT=f  enp  gcbließen:  Im  Jahre  1896  hatte  sich  die  «Schleppschiffahrt  a«f  dem  Neckar» 
auf  den  Einspruch  der  badischeo  Kirchenbehörden,  daß  in  den  am  Neckar  gelegenen 
Orten  der  Gottesdienst  durch  die  schrillen  Signale  der  Schleppschiffahrt  gestört  werde, 
dam  Tentanden,  an  Sonn-  nad  Feiertagen  den  Sohleppbetrieb  iwei  Stunden  halten  sn 
leeMn.  Dae  Ergebnis  war,  daB  in  den  ebzelnen  Monaten  betroffen  wurden: 

Jan.  Febr.  Mär«  April  Mai  Juni  Juli  Aug.  Sept.  Okt.  Nov.  Dez.  Sa. 
Schleppzügc:  15  16  19  29  21  17  20  21  18  13  22  12  226. 
Das  bedeutet  einen  Verlust  an  Betriebsstnndon  vormittags  (226  mal  2  =)  452,  ferner 
nachmittags  noch  (6  mal  2  =)  12,  im  ganzen  464  Stunden;  bei  einer  von  der  Schlepp" 
eohüIUirt  angegebenen  litiimalbelnebidAner  in  Bonner  von  IS,  im  Winter  von 
9  Standen,  im  Durchschnitt  also  von  Wf*  Standen,  bedentet  diee  aleo  eine  Qemnt- 
«bbnfle  von  (464 :  IS'/t  =)  84  Arbeitstagen  eines  Schleppangeel 

*  Dmokt.  Nr.  19  der  Komm,  t  Arbeitentatietik. 
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•habe,  namentlich  auf  Qrund  einer  Einübe  des  Partikuher-Schifferver 
bandes  «Jus  et  Juetitia»  zu  Mannheim,  bereits  die  Frage  geprüft,  ir; 
wieweit  noch  andere  Erleichterungen  gewährt  werden  könnten.  EHe  in 
folgedessen  mit  den  beteiligten  Bundesregierungen  eingeleiteten  Verband- 
lunfjen  seien  noch  nicht  zu  Ende  gefülirt,  es  sei  jedoch  nicht 
ausgeschlossen,  daß  sie  Bich  zu  Vorschlägen  für  eine  Arbeitsbeschränkimg 
an  den  Werktii^en  verdichten  würden.  In  der  Komniissions-Sitzung 
vom  24.  April  lilOl,  in  der  Vertreter  der  verschiedenen  politischen  IVij- 
teien  und  der  Vorstand  der  badischen  Fabrikinspektion  Woerrishotftr 
tibereiustimmend  die  Notwendigkeit  einer  genauen  Aufklärung  der 
Arbeitsverliältnisse  im  Binnenschitiahrtsgewerbe  betont  hatten,  teilte  der 
Vertreter  der  Keichsregierung  mit,  «daß  die  vom  Rpichsamte  de«  Inn^^m 
in  die  Wege  geleiteten  Verhandlungen  inzwischen  zu  Ende  geführt 
seien.  Das  Ergebnis  genuK'"  indessen  nicht  um  ein  abschließei^des 
Urteil  über  die  einscldftgigen  \'erhiUtniopo  zu  erin(*t^^lichen.  Au<  ],  er 
halte  hiernach  eine  weitere  Aufklänini;  zur  I  jgänzung  dieser  Erhebung 
für  erforderhch.»  Das  «in  den  Beratungen  wiederholt  betonte  Bedfirl- 
nis  einer  Regelung  der  täglichen  Arbeitszeit  in  (1<  n  Buinenscfntlahrts- 
betrieben»  brachte  die  Kommission  in  einem  ]]»  ncht  an  den  Reichs- 
kanzler dahin  zum  Ausdruck,  "dnÜ  nach  ihrer  Ansicht  auch  zur 
Anstellung  von  Erhebungen  über  die  Arbeitszeit  au  den  Wochentagen 
ein  dringende''  Bedürfnis  vorhege». 

Unabhängig  liiervon  und  im  wesenthchen  vorher  war  die  Regelung 
der  .'Arbeitszeit  im  8chiffei^e werbe  bereits  von  einer  Interessentengruppe, 
dem  Partikulier-Schitrerverband  «Jus  et  Justitia»  in  Mannheim  in  Fluß 
gebracht  worden,  der  unterm  16.  Mfirz  bezw.  20.  Oktober  ?.in Laben  an 
den  Bundesrat  gerichtet  hatte:  im  Hmbiick  auf  abhülfebedurftige  Miß- 
stände, die  sich  im  Betrieb  d»  s  S(  hiffergewerbes  auf  dem  Rhein  heran?: 
gebildet  haben  und  ähnlich  auch  auf  anderen  Strömen  vorliegen  dürften, 
die  notwendigen  Erhebungen  zu  Veranstalter  n  und  auf  Grund  des  §  120e 
der  G.  O.  die  reiohsgesetzliche  Einftihnnig  einer  sechsstündigen  Nacht- 
ruhe bezw.  eines  18-stündigen  Maximal-Arbeitstages  zu  veror  Inen.  G.  0. 
§  120ebepagt:  «Durch  Beschluß  des  Bundesrats  können  für  solche  Ge- 
werbe, in  weichen  durch  übermäßige  Dauer  der  täglichen 
Arbeitszeit  die  Gesundheit  der  Arbeiter  gefährdet  wird, 
Dauer,  Bf^ginn  und  Ende  der  zulässigen  täglichen  Arbeitszeit  und  der 
zu  gf'wfilii  t  lideu  Pausen  vorgeschrieben  und  die  znr  Durchfuhrung 
dieser  Vorschriften  erforderlichen  AnordnungcM  erlassen  werden».  In 
einer  Sitzung  des  Zcntralvereins  ftir  Hebung  der  deutschen  Fluß-  und 
Kanalscbiffahrt  am  3.  Dezember  1897.  in  der  Handelskammer-Syndikus 
a.  D.  Dr.  Landgraf  entschieden  gegen  jeden  ge^etzüchen  Versuch  einer 
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R^gelosg  der  Nachtruhe  StelliiDg  nahmS  erklärte  Reichstagsabgeordneter 
Bassermann*  als  Vorsitzender  des  PartikulierSchifferverbandes  «Jus  et 
Jastttiai  bezüglich  der  DurcbfülmiDg  der  Maßregel,  «daß  je  nach  der 
Jahreszeit  besonders  zu  bestimmen  wäre,  innerlmlb  welcher  abgegrenzten 
Zeit  die  sechsstündige  Nachtrahe  stattzufinden  habe^  und  daß  die  Sache 
vielleicht  so  zu  machen  wäre,  daß  für  Januar  und  Dezember  eine 
sechssiflndigc  Nachtruhe  za  verlangen  sei  in  der  Zeit  zwischen  6  Uhr 
abends  und  7  Uhr  morgens,  im  Februar,  Oktober  und  November 
zwischen  6  Uhr  abends  und  6  Uhr  morgens  and  im  MArs  and  Sep* 
tember  zwischen  8  Uhr  abends  und  5  Uhr  morgens.  Dann  wäre  es 
den  Führern  der  Schleppxüge  überlassen,  sich  mit  den  Führern  der 
Schleppkähne  dartiber  zu  verständigen,  wann  der  Stillstand  eintreten 
solle.»  Der  Partikulier  Schifferverband  vertrat  seine  Forderungen  einer 
Minimalnachtruhc  weiter  noch  in  einer  Petition  an  den  Reichstag  (1897); 
in  der  Petitions-Kommission  gab  (lt.  Petitionsbericht  Nr.  220  I.  Session 
1898/99)  ein  Regierungs-Komnussär  die  Erklärung  ab,  daß  die  vom 
Bandesrat  in  den  Einseistaaten  auf  Veranlassung  der  früheren  Eingaben 
veranstalteten  Erhebungen  das  Ergebnis  hatten,  daß  die  Anwendang 
des  §  120e  der  G.  0.  nicht  angezeigt  erscheine  und  daher  von  weiteten 
Maßnahmen  Abstand  genommen  werde.  Der  Partiknlier- Schifferver- 
band richtete  in  einer  erneuten  Eingabe  unterm  8.  Januar  1900  an  den 
Bundesrat  «wiederholt  das  Ersuchen,  die  £iniührung  einer  gesetsUchen 
Minimalruhezeit  für  das  Binnenschiffahrtsgewerbe  in  Erwägung  ziehen 
zu  wollen  und  erläuterte  sie  in  einer  ergänzenden  Eingabe  vom  12.  März 
1900dahin^,  daß  er  «nicht  eine  Betriebsrahe  für  das  Gewerbe,  sondern 
eine  Minimalruheseit  iiir  das  Personal  beantrage  nach  Analogie  der  Mini- 
malruheseii,  wie  sie  für  die  Handelsgehülfen  seitens  der  verbündeten 
Regierungen  beantragt  ist,  jedoch  in  Anbetracht  dsx  besonderen  Verhält- 
nisse des  Gewerbes  lediglich  in  der  Ausdehnung  von  6  Stunden».  — 
Die  erneuten  Reichserhebuugen  ül>er  diesen  Gegenstand,  die  gleich- 
zeitig durch  den  angeführten  Bericht  der  Kommission  für  Arbeiter- 
statistik befürwortet  und  dieser  übertragen  wurden,  sind  bisher  noch 
nicht  zum  Abschluß  ^^elangt. 

So  viel  zur  Geschichte  dieser  Frage;  für  ihre  Beurteilung  wird 
in  erster  Linie  in  Betracht  zu  ziehen  sein,  daß  die  wiederholten  An- 
regungen von  Rheinschiffem  ao^gmgen  and  yeranlaßt  sind  durch  Miß- 

1  Siehe  Separat-Abdrack  aas  der  <Zeit«cbr.  für  Binnffiwfthiflkhrt»,  Jsliig,  IV, 

«  AbgedimU  H.  Bselieiueliaftobericht  d.  P.  8.  V.  J.  &  J.  1898 

»  Abgedruckt  X.  EecheiwchafUbericht  d.  P.S.V.  J.  A  3. 

*  Abgedruckt  XI.  BeobenMbaftOterioht  d.  F.  8.7.  J.  A  i.  idOO. 
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stände  im  RheinschifFahrtsbetrieb,  der  vom  Neckarschiffahrtöbetrieb. 
mn  den  ea  hier  sich  allein  handelt,  durchaus  verschieden  ist.  Un- 
eiurlert  bleibe  daher,  ul  und  iiuvieweit  die  Einftüiruug  einer  MiDdest- 
ruhezeit  auf  dem  Rhein  notwendig  oder  möglich  ist,  imerörtert,  ob 
durch  eine  Vereinigung  von  Schraubenbootbesitzeni  der  Strecke 
Rotterdam — Ruhrhafeo  bereits  ein  Präzedenzfall  für  die  Durchführbar- 
keit geschaffen  ist*,  ebenso  unerortert,  inwieweit  für  Bedürfnis  und 
Durchführbarkeit  eine  unter  Vermittlung  der  Duisburger,  Mtihlheimer 
und  Ruhrorter  Handelskauitnern  am  25.  Juli  1900  getroffene  Verein 
hjirung'  mehrerer  Dampfscldüppschiffahrt^i-Untemehmer  von  Diiisl»urg, 
Mühllieim  und  Ruluort  spricht,  derzufolge  auf  dem  Wege  freier  Verein- 
barung eine  fünfsttindige  Ruhezeit  eingeführt  wird.  —  Vielmehr  sei 
die  Untersuchung  ausschließlich  darauf  beschränkt,  ob  und  erentnell 
inwieweit  die  Einlübrung  einer  Mindestruhezeit  auf  dem  Neckar  ge- 
boten und  durchführbar  ist,  ob  ferner,  wie  es  Erfordernis  für  eine  ge- 
setzliche  Regelung  auf  Grund  der  G.  0.  §  120  e  wäre,  einmal  eine  über 
mäßige  Dauer  der  täglichen  Arbeitszeit  überhaupt  besteht  und  ob 
femer  durch  sie  die  Gesundheit  der  Arbeiter  geführdet  wird.  Hierbei  soll 
zunächst  nur  der  Betrieb  der  Fracbtschiffahrt  ins  Auge  gefaßt  werden. 

Zunächst  die  allgemeinen  Bestinmumgen,  soweit  sie  die  Naciitarbeii 
betreffen.  Der  Frachtfülirer  hat  nach  B.Ö.G.  §42  die  ihm  hinsichtlich  der 
Beladung  obliegenden  Arbeiten  mit  tunlicbster  Beschleunigung  aus^ro- 
führen;  da  wohl  ausdrücklich  über  die  Sonntagsarbeit,  nicht  aber  über 
die  Nachtarbeit  anderes  verlautet,  ist  diese  gestattet,  allerdings  gegen 
Erstattung  der  Kosten,  welcbe  nach  B.  S.  (i.  §  (i.)  durch  die  auf  Verlangen 
der  Ladungsbeteiligten  erfolgende  (''bernahme  bezw.  Ablieferung  der 
Güter  zur  Nachtzeit  entstehen.  Für  die  Fahrt  gelten  die  BestimmungCD 
der  N.  r.  0.  §  30:  «Zur  Nachtzeit,  d.  h.  eine  halbe  Stunde  nach 
Sonnenuntergang  bis  eine  halbe  Stunde  vor  Sonnenaufgang,  sowie 
bei  Nebel,  dichtem  Schneegestöber  und  anderem  Unwetter  ist  der 
Schiff-  und  Floßverkehr  auf  dem  Neckar  untersagt.  Ausgenommen 
von  diesem  Verbot  ist  bei  Mond-  oder  Sternenhelle  die  Kettenschlepp- 
scbitiahrt,  sowohl  zu  Berg  als  zu  Tal,  sowie  weiter  die  sonsti^o  Schiff- 
fahrt zu  Berg '»    Die  Verbältnisse  liegen  also  derart,  daß  die  Iseckar 

»  Stoy,  S.  128. 

'  Abgedruckt  im  Bedbenechaftsbericht  d.  P.  S.  V.  J.  &  J.  pro  1900. 

'  Auf  der  Strecke  swiMhen  Zwingenberg  nnd  Zicgelbauien  dflrfen  rar  Nacht- 
seil bei  Mond-  oder  Stemenhelle  io  den  HoDalen  Mai,  Juni  und  Jtdi  Sehilfe  uH  Iwber 
Ladung  (s.  B.  Binde,  Stroh,  Heu)  zn  Tal  fahren.   Eb  handelt  »ich  hier  um  wenife 

ganz  bpsiimmtc  Ausnahmetrausporte  in  der  «Rindezeiti',  wo  die  f^ichenlobe  für  die 
Gerber  trau8portiert  wird.  Diese  sehr  volnminflge  Ware  würde  mit  ihrer  großes 
Obtirla«t  das  Schiff,  das  nur  hoch  und  nicht  schwer  geladen  iit,  bei  Tag  in  erbeb- 
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schiffe  zu  Tal  überhaupt  hei  Nacht  nidit  falireii  dürfen,  zu  Beig  nnr 
bei  Mond-  und  Sternenhelle.  Die  Kettenboote  düijfon  bei  Mond-  ond 
ßteroenhelle  bei  Nacht  zn  Tal  und  Berg  fahren.  —  Nimmt  man  fOr 
die  Neckarschiffe  8—10  Reisen,  also  anch  ebensoviel  Berg&hrten  an, 
so  kann  es  sich  für  jedes  Schiff  nicht  mn  mehr  als  8—10  Nächte  han- 
deln ;  von  diesen  aber  kommen  wieder  nnr  die  mond-  und  Btemenhellen 
in  Betracht  Hierbei  sind  noch  zu  berücksichtigeQ  die  im  Neckaital 
häufig  plötzlich  eintretenden  Nebel,  die  besonders  an  den  berüchtigten 
cNebellöchem»  ohnehin  eine  stete  Gefahr  für  den  Neckaischiffer  zum 
Leidwesen  der  Kasko -Versicherungen  sind,  femer  auch  die  ungünstigen 
Wasserstände,  die  selbst  bei  mondhellen  Nächten  eine  Beig&hrt  bei 
Nacht  nicht  immer  ratsam  erscheinen  lassen.  Die  vom  Vorstande  des 
Neckarschiffer  Vereins  erteilte  Auskunft  dürfte  deshalb  keinesiaUs  als 
zu  niedrig  beurteilt  werden,  wenn  er  pro  Jahr  «höchstens  5  ganze 
NachtCahrten,  das  Fahren  1  oder  2  Stunden  bei  Beginn  der  Nacht  mit* 
gerrrl^net,»  anschlägt.  Ein  annähernden  Bild  über  die  jeweilige  Dauer 
der  Nachtfahrten,  wie  überhaupt  der  Fahrten,  gibt  die  Tabelle  auf 
Seite  22G. 

Dieselbe  ist  nach  den  von  der  Direktion  der  Schleppschiffahrt  zur 
Verfügung  gestellten  Tagesberichten  eines  der  7  Kettenhoote  pro  1900  an* 
gefertigt,  und  zwar  wurden  nur  die  Fahrtzeiten  für  die  am  weitesten, 
d.  L  bis  Heilbronn  bezw.  Laoffen  geschleppten  Fahnseoge  besw.  immer 
nur  für  eines  defselben  ang^ben.^ 

lielicra  GelUir  btiaemi  als  in  d«r  nlatir  windftillflreD  ITMlilMit.  Ei  liud«lt  ndi 

jedoch  nur  um  gaon  wmige  b^schrftnkt«  AuBQahmefäU«,  die  allgemein  um  so  weniger 
in  Betracht  kommen,  nls  gerade  diese  Gerbtransport c  'pbpnso  wie  die  für  die  Woim«!Pr 
Gerbereien)  als  auäocblieüliches  Privileg  einzeloer  Schitierfamilien  sich  erhalten  haben. 

*  Fahrzeuge  also,  die  anterwega  rom  Aus-  besw.  Einladen  abgehängt  wurden^ 
blieben  amgeieUoeaea;  fianitr  iti  sn  beftebteo,  dai  et  «ch  lediglich  um  die  Vahrt- 
uit  der  Keekaiediiffd  handelt;  es  blieb  bei  der  FMuiMit  aho  die  der  AbAdirt  for- 
angehende  bezw.  der  Ankunft  folgende  Arbeitszeit,  fiber  die  ja  der  EettenschiffH 
rapport  keine  Auskiinft  g^hi,  nnberückgiohtigt,  wobei  in»  Auge  zu  fassen  ist,  daß  ror 
der  Abfahrt  auf  dem  Schift  1  u  rcits  alles  abfahrtabereit  und  die  nOtige  Vorbereitung 
getroffen  sein  muß,  und  dab  nach  der  Ankunft,  wenn  dieselbe  zeitig  (s.  B.  mittag«) 
erfolgt»  immerbia  aoob  md  gleichen  Thffe  ereatodl  alt  dem  Avaladen  begovieD  wei^ 
den  hami.  Da  et  rieh  ferner,  wie  erwähnt»  nnr  um  die  KeelcMCM^iffe  bandelt»  bli^ten 
nleo  Fahrt-  und  Arbeitszeit  auf  den  Kettenbooten  onberflokiiefatagt;  es  wurde  also 
wfdpr  angeführt,  wf^nr.  Has  KettenschifT,  das  ?..  B  irtiHnp"!  nnkam,  noch  am  gleichen 
Tage  zu  Tal  fuhr,  oder  wenn  noch  sonstif^e  Arbeiten  au!  ieru  Boot  verrichtet  wurden; 
ebeosowenig  wurde  angeführt,  ob  einer  späten  Abtabit  B.  am  späten  Vormittag) 
Aibeilea  a«f  dem  SdUJi;  vie  Kohlen  einladen  etc.,  voraufgingen,  oder  ob  da»  Beel  am 
Vonnittaf  ent  von  einer  Talreiie  angekommen  war,  nm  am  gleichen  Tage  wieder 
zu  Berg  zu  fahren.  Enr&hnt  sei  noch,  daß  das  betr^nde  Kettenboot  fom  11.  bis 
30.  September  wegen  verschiedener  Beparmtnrcn  anfier  Dienst  feeteUt  war;  anflerdmn 
HelDsn,  Neeksis^ilfcr.  n.  U 
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Aus  der  Tabelle  ergibt  sich  nun,  daß  mit  diesem  Kettenboot  kein 
einziges  Mal  die  Nacht  hindurch  geschleppt  wurde.  Neunmal  wurde 
bis  nach  11  Uhr  geschleppt,  davon  aber  in  7  Fällen  erst  nach  9  Uhr 
vorm.  abgeschleppt,  sechzehnmal  wurde  bis  nach  10  Uhr  geschleppt 

mnßte  es  mehrfach  wegen  Hoch-  bezw.  Niederwassers  im  Hafen  BtilUie^n,  mehrfacli 
«verwässerte»  es  auch  mit  seinem  Anhang  auf  der  Strecke,  d.  h.  es  konnte  wegn 
Hoch-  bezw.  Niederwasser«  unterwegs  nicht  weiter  und  mußte  —  bei  der  Ber^ahrt 
samt  den  angehängten  Schiffen  —  liegen  bleiben.  Daß  es  sich  nar  um  die  Beiy^ 
fahrtzeiten  handelt,  sei  nochmals  hervorgehoben;  die  Talfahrtzeiten  der  Neckarschiffe 
bewegen  sich  natürlich  in  engen  Grenzen,  da  für  sie  ja  die  Nachtfahrt  überhaa{]t 
Terboten  ist,  sie  kommen  deshalb  auch  hier  weniger  in  Betracht. 
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davon  aber  in  12  Fällen  erat  nach  8,  in  9  Fällen  erst  nach  12  Uhr 
abgeschleppt.  Am  zeitigsten  wurde  einmal  nachts  zwischen  1  und 
2  Uhr  ab-  und  zwar  bis  nach  8  Uhr  geschleppt.*  In  3  F&llen  wurde 
zwischen  2  und  3  Uhr  nachts  abgeschleppt  und  zwar  bis  nach  9  Uhr 
abends  gefahren.  Am  längaten  geschleppt  wurde  in  emem  Fall,  bei 
dem  zwisehen  3  und  4  Ulir  morgens  abgefahren  und  nach  11  Uhr  nachts 
gehalten  wurde.'  In  den  den  Tag  und  Nachtgleichen  nächsUiegen» 
den,  mehr  noch  in  den  späten  Herbst-  und  Wintermonaten  überwiegen 
—  von  Hindemngen  durch  plötzlich  eintretende  Nebel,  Unwetter  und 
unvermuteten  Änderung  des  Wasserstandes  abgesehen  —  die  Fahrten 
von  5—7  Uhr  morgens  bis  6 — 8  Uhr  abends,  in  den  Hochsommer- 
monaten die  Fahrten  von  8 — 6  Uhr  morgens  bis  8 — 10  Uhr  nbends. 
Bei  Einteilung  der  Angaben  nach  Fahrtstunden*  ergeben  sich  für  eine 
Fahrtzeit  von: 


2  j2— 414-6  6-8:8— 10110—12|12-U]14— 16 
6  j  18  I  22  !  32  i  21  I   39    I    32    I  16 


IG— 18  18— 20 
27    I  7 


Stdn. 
220  FäUe. 


(Bei  den  Fällen  von  weu^j^  als  8  Fahrtstunden  wird  es  sich  in  der 
Hegel,  soweit  sie  in  die  Vormittagsstunden  fallen,  darum  handeln,  daß 
vom  Haltepunkt  der  letzten  Nacht  eine  letzte  kürzere  Strecke  bis  nach 
Heilbronn  zurückgelegt  wurde;  soweit  sie  in  die  Nachmittagsstunden 
fallen,  um  eine  erste  kürzere  Strecke,  die  zum  Haltepunkt  der  kommen- 
den Nacht  ab  Mannheim  zurückgelegt  wurde.  Um  den  letzten  Fall 
Avird  es  sich  überwiegend  aucli  bei  der  8 — 10  stündigen  Fahrtzeit 
handeln.)  Von  den  unter  zehnstündigen  Fahrtzdten  bewegen  sich,  wie 
überhaupt  im  ganzen,  nur  7  Fälle  in  den  Gienxen  von  7  Uhr  früh  bis 
5  Uhr  nachmittags.  Alle  andern  überhanpt  angefilhrten  213  Fahrtzeit- 
fälle  beginnen  früher  oder  enden  später  oder  verbinden  beides.  Die 
hochstündigen  Fahrtzeiten  sind  hauptsächUch  auf  frühes  Abfahren  zu- 
rückzuführen, während  späte  Ankünfte  hauptsächlich  bei  den  Nach- 
nuttagsfahrten  vorkommen.  Die  höchste  Fahrtseit  ist  in  einem  Fall 
eine  20  stündige. 


>  Das  Kettenboot  war  io  diesem  Fall  am  Tag  zuvor  nach  4  Ubr  nachmittags 
im  HsfoB  angelegt. 

*  Auch  La  diesem  Fall  worde  am  nftebrtea  Tonnlttag  ent  spat  wieder  weiter 

geschleppt.  Wenn  !a  Schiff  übrigen«  m  einem  Tage  so  lange  und  entsprechend  weit 
geschleppt  wird,  kann  es  unter  Umständt-n  schon  am  sweiten  Tage  mittags  in  Heil- 
bronn sein;  in  der  liegel  werden  2— 2>;t  Tage  tür  die  Bergfahrt  gebraucht. 

'  Dabei  ist  zu  erwähnen,  daß  die  Zahlen  sich  etwas  nach  den  lUngeren  Zeiten 
bin  vanebiebeo,  iadem  s.  B.  die  Fahtieti,  die  von  6^7  vom.  bcgaoiMii  und  abendt  von 
6 — 7  endeten,  in  die  10— 12itilndige  Gruppe  gerecbnet  wurden,  was  tatsächlich  nur 
fttr  einen  Teil  der  Fälle  intriflfc»  während  ein  andern  Teil  nnter  die  12— Uitändige 
Qmppe  (allen  wird. 
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Wie  verteilt  sich  nun  die  Fahrzeit  auf  die  Arbeitskräfte  ?  in 
welciiein  Verhältnis  steht  deren  Aibtiiia/xit  zur  Fahrtzeit?  Man  berück- 
sichtige zunächst,  daß  etwa  8—10  Bergfahrten  mit  durchschnittlich  2 
vollen  Fahrttagen  (event.  etwas  «iarüber),  durchschnittlich  also  20  volle 
Berg-Fahrttage  im  Juhr  pro  Heiriob  in  Betraclit  koimnen,  daß  db'se 
summarischen  Fahittu^e  sicli  aber  auberurdriitlich  zersplittern,  indem 
die  Fahrt  teils  an  einem  Nachmittag:  begonnen,  teils  an  einem  Vor- 
mittag beetidt  t  wird,  indem  ferner  eine  nicht  unbeträchtliche  Zahl  an 
einer  Zwiscboist  itidu  Halt  macht,  um  «eieu  es  auch  quantitativ  noch 
so  unl-edeiuriide  Güter,  uii--  Wezw.  einzuladen.  Bei  den  von  Mannheim 
UHf'li  ileilbroun  ohne  eine  sniche  Laueuuterbrechung  bef(irdcrten  Fahr- 
zeu^^'t  n  waren  in  der  vorstehenden  Tabelle  von  220  Faluttagen  über- 
hau{)t  nur  121  =  55®/o  solche  mit  über  U)  Stunden  Falirtzeit,  die  al? 
volle  Fabrtta!^''e  zu  bezeichnen  waren;  in  45"/o  der  Fälle  waren  nur  Teil- 
fahrten,  bezw.  solche  unter  10  Stunden  anzunehmen  und  das  Verhält- 
nis wird  sich  zugunsten  der  letzteren  durch  Berücksichtigung  der  zu 
Ladezwwken  unterbrochenen  Fahrten  nicht  unerheblich  verändern. 
Daraus  wäre  zu  sohliofien  dali  an  vollen  Fahrttageu  oder  genauer 
solchen  mit  10  und  mehrstündiger  Fahrt  (sc.  zu)  Berg  nur  10 — 12  pro 
Schiff  in  Betracht  kommen,  um  die  es  in  erster  Linie  sich  handeln 
wird  bei  der  Behandlung  der  Frage,  wie  sich  während  dieser  der  Be- 
trieb und  die  Arbeit  des  einzelnen  zeitlich  gestaltet  und  verteilt. 

Es  ist  liier  zu  beachten,  daß  die  Fahrt  täglich  mehrfach  durch 
die  Begegnung  der  Keiicndnmpfer.  die  mit  Anhang  zu  Berg  faliren, 
mit  jenen,  die  ohne  solche  uacli  Mannlieim  zu  Tal  zurückkehren,  unter- 
brochen wird.  Da  beide  Boote  an  der  gleichen  Kette  fahren,  ist  ein 
umstaiullichcs,  wenn  auch  an  sich  sinnreiches  Verfahren  notwendig, 
die  Kette  zu  wechseln,  wobei  regelmäßig  ein  Aufenthalt  entsteht,  dessea 
Dauer  von  etwa  ^U  —  ^j*  Stunden  schwankt.  Zu  diesem  öiufa  tStjIich 
2-,  3-  auch  4  mal  wiederholenden  Aufenthalt,  währenddessen  natürlich 
der  ganze  Zug  stillhält,  kommt  ferner  eine  einmalige  Unterbrechung 
von  */4  Stunden  iu folge  der  Wahrschau  bei  Heidelberg*,  ferner  —  und 
das  sind  die  häuhgsten  —  diejenigen,  die  durch  das  Los-  bezw.  An- 
hängen einzelner  Schilfe  auf  den  einzelnen  Zwischenstationen  verur- 
sacht werden.'  Weitere  mehrfache  Fahrtunterbrechungen,  die  sich  mit 

^  DiM«  iit  dnroli  YtrofdiiuQK  vom  18.  April  1894  (bfltnfiiBiid  die  WalmohNi 
der  KettenaeUeppifige  auf  dem  Keelour  bei  Heidelberid  ^  «jeden  wibread  der  Tegee> 

seit  zn  Berg  fahrenden  Sdileppkag»  vorgeschrieben;  die  Verordnaog  bestimmt  u.a.: 
«45  Minuten  nach  dem  Abgange  des  Watrscha^ipr'«  vom  Knttendampffr  —  niohi  früher 

und  nicht  später  —  muß  der  Schleppzug  seuu«  Fahrt  wjeder  aufnehmen». 

*  Vor  allem  durch  den  Verkehr  au  leeren  Kähnen  nach  den  Dosnenheimer 
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grOBerem  Verkehr  entsprechend  hftafen,  entstehen  durch  Anhalten,  um 
an  ^gen  Fahrzeuge  passieren  zu  lassen';  schHeßlich  durch  all  die 
kleinen  Betriebsstörungen  etc.  (Ketten brüche,  Fähren,  Streckenhinder- 
niBse  etc.),  die  bei  einem  so  vielen  Zufälligkeiten  ausgesetzten  Betrieb 
nicht  ausbleiben  und  regelmäßig  eine  Fahrtunterbrechung  und  Zäsur 
der  Arbeitszeit  herbeiführen.  Auf  diese  Weise  ist  für  häufige  Arbeitspansen 
kleinerer  und  mittlerer  Dauer  für  die  auf  den  geschleppten  Neckarschiü'en 
Beschäftigten  gesorgt;  aber  auch  die  Arbeit  selbst  ist  bei  der  Bergfahrt  qua- 
litativ durchaus  nicht  so  anstrengend,  wie  sie  quantitativ  zeitraubend  ist. 

Die  Schleppbestimmungen  schreiben  vor:  «Außer  einem  Mann  am 
Steuer  müssen  auf  größeren  Fahrzeugen  stets  2,  auf  kleineren  1  Mann 
vorn  bereit  sein.  Die  Erhaltung  des  Zuges  in  gutem  Fahrwasser,  so- 
wie das  Ausweichen  desselben  vor  talwärts  vorbeipassierenden  Schiffen 
und  Flößen  ist  nicht  nur  durch  das  Steuer  eines  jeden  Fahrzeuges  zu 
unterstützen,  sondern  es  muß  auch  die  Bemannung  desselben  durch  die 
Schooren  und  Staken  ihr  möglichstes  dazu  tun.»  Im  übrigen  muß  der 
Kabnführer  «in  außerordenthchen  Fällen  mit  seiner  ganzen  Mannschaft 
bereitwillig  alle  Arbeiten  unterstützen,  welche  für  das  rasche  Fort- 
koramen des  Zuges  erforderhch  sein  werden».  Die  außerordentlichen 
Fälle  kommen  als  solche  nicht  in  Betracht,  die  Unterstützung  durch 
Schooren  und  Staken  tritt  nur  auf  kürzere  Strecken  und  vorübergehend 
in  Funktion,  und  als  eigentliche  Arbeit  bleibt  die  Steuerung,  für  die 
der  eine  Mann  am  Steuer  zu  sorgen  hat  und  die  eine  in  erster  Linie 
nur  nachhelfende,  regulierende  Arbeitsunterstützung  der  Steuerungs- 
Intentionen  nnd  Funktionen  des  Kettenbootes  ist,  das  die  eigentliche 
Fortbewegungsarbeit  leistet  und  ohnehin  durch  die  gespannte  Kette 
und  den  Fahrweg  seine  bestimmte  Richtung  zu  nehmen  gezwungen 
ist.  damit  auch  richtunggebend  auf  feinen  Anhang  emwirkt.  Dadurch 
i  t  c'^  aucli  ermöglicht,  daß  der  Schiffer  auf  der  Bergfahrt  sich  von  seinem 
iSchitfsmanu  unterstützen  nnd  ablösen  lassen  kann.  Die  beiden  oder 
hei  größeren  Schiffen  die  3  an  Bord  befindlichen  Leute  helfen  sich  bei 

Brüchen,  ferner  an  leeren  Steinscbifen  nach  den  Odenwald>Steinbrücben,|  sowie  an 
leeren  FnicliticlufFeB  naob  den  Neekanalinen  in  Betnelit  sielit,  tenu  dnrofa  den, 
wenn  auch  qssnütativ  f eringen  GUterrerkehr  naeh,  von  und  unter  den  Zwiaelicii' 

Stationen,  der  sieb  ans  einer  Menge  cin2c1uer  kleiner  oder  größerer  Fest on  zusammen» 
sct:'t  und  rcf^elm-lßig  pro  Fall  eine  zweimalige  Zugunterbrechung  (je  ein  Zug  heim 
An-  und  Losbängen  •'inmul)  zur  Kulge  bat  und  schlielilirh  noch  doTch,^  den  relatir 
größeren  GUterTerkehr  Ton  Eberbacb  und  den  Salmenatationeu. 

■  Der  Scblepping  mnft  nneh  N.  P.  0.  §  24,  wenn  er  Vkbneugen  in  einem  Fi]ir> 
waner  begegnet»  «welebes  nz  gleiebieifeigen  DnicMUirl  nieht  genllgende  Breite 
bietett,  eventnell  «onterhalb  dir  Fnrfc  oder  ^age  bnlten,  bis  dieeelbe  von  dem  Floß 
oder  Taliofaiff  Terlaeean  irt». 
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längeren  Fahrten  jederzeit  auf  diese  Weise  auB,  daß  sie  einander,  ohne 
bestimmte  Schichten  einzuhalten,  auf  kürz*  lo  oder  längere  Zeit  ablösen. 
In  der  Regel  wird  es  eremiE^en,  wenn-  1  Mann  wohl  am  Steuer  tätig 
ist,  der  oder  die  andern  al  i  i  sich  lür  alle  Fälle  parat  halten,  sich 
also  wohl  ausndien,  aber  doch  je^lerzeit,  wann  es  not  tut.  einspringen 
können.  Dabei  bleiben  ihnen  immerhin  wie  aus  der  Tabelle  hervor- 
geht, noch  mehrere  Stunden  wirklicher  Nachtruhe.  Nun  handelt  e«  sieh 
aber  nicht  um  eine  fortgesetzte  dernrtip;e  Arbeit,  sondern  den  etwa 
2 — 3  Fahrttflpen,  von  neu  in  der  Kegel  nur  einer  wirklich  derart 
lancfe  Arbeitszeiten  auiweint,  pfleeen  einige  Wochen  des  HatenlLbens  zu 
folgen,  dati,  wenn  es  auch  l)eiin  Lrij^cbeii  bezw  I.aden  harte  körperliche 
Anforderungen  stellt,  doch  während  dieser  Zeit  eine  durchaus  geregelte 
Arbeiiseinteilung,  in  der  übrigen,  der  Wartezeit,  aber  direkten  Arbeite- 
mangel aufweist. 

Eine  T^egelung  der  Arbeitszeit  bezw.  die  Festsetzung  einer 
Mindestruliezeit  (sei  es  in  einer  Maximierung  der  Arbeitszeit,  sei 
Qti  in  einer  Minimierung  der  Nachtruhe)  auf  dem  Neckar  wäre 
aber  weiterhin  nicht  ohne  wesentliche  Schädigung  und  direkte  CJe- 
fahrdung  der  LebeußlUhigkeit  des  Neckarsch iffahrti>gewerbe8  möglich, 
wenn  überhaupt  durchführbar.  Alle  bei  der  Frage  der  Sonntagsruhe 
angeführten  Bedenken  und  Gegengründe  sprechen  hier  in  verschärftem 
Maße  mit:  die  durch  die  natürlichen  Verhältnisse  und  die  Abhängig- 
keit von  elementaren  Einflüssen  im  dringenden  Interesse  der  Betriebs- 
rentabilität und  -Sicherheit  gebotene  äußerste  Ausnutzung  der  Wasser 
betriebskraft  bezw.  -betriebsermögüchuug,  wie,  sobald  und  polange  sie 
zur  Verfügung  steht;  andererseits  die  für  all  die  außergewöhnliclien 
Fälle,  die  auf  dem  Neckar  kaum  seltener  als  die  gewöhnlichen  j^ind, 
erforderliche  Fülle  etwaiger  Ausnahmebestimmungen,  die  eine  genereile 
Vorschrift  schlechttrdiugB  außer  Übung  setzen  und  eriibrigen  würden ; 
schließlich  die  im  Falle  solcher  Vtiischriften  an  den  weni£ren  Fahrt- 
tagen  jedesmal  wiederkehrenden  lästigen  und  scbädlieben  Störungen 
des  Schiffahrtsbetriebes,  event.  die  Schwierigkeit,  in  AusuiihmertUlen  die 
jedesmalige  strompolizeiliche  Genehmigung  zur  Fahrtfortsetzung  zu  er- 
halten, was  zu  ärgsten  Un zuträglich keiten  in  den  nicht  seltenen  Fällen 
füliren  dürfte,  in  denen  das  Schilf  durch  Nebel,  Eisgang,  Hoch-  oder 
Niederwasser  gezwungen  ist,  um  sich  in  Sicherheit  zu  bringen,  zunächst 
die  Fahrt  fortzusetzen.  Daß  bei  der  geringen  Bemannung  der  Neckar- 
schitie eine  Mindestruhe  des  Personals  mit  einer  Betriebsruhe  gleich- 
bedeutend sein  muß,  wird  aus  dem  bezüglich  der  Sonntagsruhe  Ge- 
sagten erhellen.  Zieht  man  aber  andererseits  die  Vorteile  in  Betracht, 
die  eine  einzuführende  gesetzliche  sechsstündige  Ruhezeit  für  die  Neckar- 
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ßcWfTer  mit  sich  bringen  würde,  so  ergibt  sich  unter  Zugrundelegung 
der  in  den  Tabellen  geinachten  Angaben,  die  als  Kegel  eine  mindest^sns 
fiinfstündige  Nachtruhezeil  erkennen  lassen,  im  besten  Falle  eine  Ver- 
besserung um  eine  Ruhestunde.  Und  das  mit  einem  uiKlangreiclien 
polizeilichen  Kontrollaul'wand  und  derart  zweischneidigtii  Malin  in 
für  einen  Fall,  der  sich  im  Jalire  etwa  zwanzigmal  wiederhukn  mag. 

Dementsprechend  wird  auch,  wie  vom  Vorstand  des  Neckarschi  Her- 
Vereins  erklärt  wurde,  auf  dem  Neckar  «eine  Beschränkung  im  iiLiiiL'be 
in  irgendeiner  Weise  von  keiner  Seite  gewünscht»  und  der  Neckar- 
schiffer-Verein schloß  sich  der  vom  «Zentralvereiu  für  Hebung  der 
deutschen  Fluß-  und  Kanalschiffahrt»  am  7.  Dezember  1900  gegen  die 
Festsetzung  einer  Mindestruhe  gefaßten  Resolution  an.^ 

Weniger  günstig  als  bei  den  Frachtschiffern  Hegen  die  entsprechen- 
den Verhältnisse  der  Steinschiffer.  Diese  sind  zugleich  Steinhändler, 
z.  T.  auch  Besitzer  bezw.  Pächter  kleinerer  und  mittlerer  Steinbrüche. 
Es  li^  schon  in  der  Natur  ihres  Gewerbes,  daß  es  sich  nicht  &o  wie 
die  Frachtschiffahrt  zu  einer  der  Reihenfahrt  ähnlichen  Betriebsorgani- 
sation eignet.  Anfang  der  90  er  Jahre  war  wohl  unter  den  Steinschiffem 
der  Versuch  zu  einer  Preiskonvention  gemacht  worden,  doch  scheiterte 
er  bald  an  dem  Verfahren  einzelner,  die  sich  nicht  an  die  Verein- 
barungen hielten,  sondern  diese  vielmehr  benutzten,  um  durch  Unter- 
bieten der  Vertragstreuen  Konkurrenten  in  die  eigene  Tasche  zu  ar 
bciten.  Die  große  Zahl  der  Steinschiffer,  die  sich  in  das  Odenwald- 
steingeschäft teilen,  hat  zur  natürlichen  Folge,  daß  von  einer  kollegialen 
Rücksichtnahme,  wie  es  bei  der  Neckarfrachtschiffahrt  möglich  und  für 
ihre  Reihenorganisation  unerläßliche  Vorbedingung  ist,  im  Steinschiffer- 
gewerbe noch  nichts  zu  merken  ist,  sondern  daß  sogar  eine  mit  allen 
Mitteln  der  Geschäftskniffe  arbeitende  rücksichtslose  Konkurrenz  unter 
den  Steinschiffern  herrscht,  die  dadurch  vielleicht  nur  noch  gefährlicher 
wird,  daß  sie  im  privaten  Leben,  vorab  im  Wirtshaus,  durchaus  kolle- 
gial miteinander  verkehren.  Der  Wettbewerb  unter  den  Steinschiffern 
spielt  sich  aber  nicht  so  sehr  oder  doch  nicht  mehr  auf  dem  Gebiet 
der  Steinpreise  mit  ihrer  gegenseitigen  Unterbietung  als  auf  dem  einer 
möglichsten  Betriebs-  und  Zeitausnutzung  ab.    Der  Wettbewerb  wird 

•  .Mf  ertolgt«'  zugleich  im  Numtn  versclii'jdL'uer  Juteressenten-Korporationen, 
darunter  du«  Neckarachitior-Vereius,  und  crkiart:  «Die  einbeitiiche  gesetzliche  FeBt> 
wtsing  einer  Iftadeelnilie  mn  Beiebe  wegen  eneheint. vadwolimirlMr  wegen  der  ver* 
sebiedeoartigeii  YerhSUiiiaee  im  SehüGUirtigewerbe  »nf  den  eiiiieliieB  StromgebieleD; 

ebensowenig  ist  eine  derartige  Regelung  auf  landesgesetzliohem  oder  polizeilichem 

Wepo  Hngäogig,  da  hierdurch  das  Sclnff«Tg-*'wprbt«  mit  da«  «<•l'^vprs1f>  ^r«^sc}i:;(ii;;* 
würde  uud  so  zahlreiche  Aasnahmcn  l'laiz  greilen  müßten,  dai*  die  zu  erlaMtenden 
geaetslichtiu  \'oii»ckriiteD  hinfülUg  würdeu». 
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zu  einem  förmlichen  Wettrennen  und  steten  Hetzen.*  Eine  möglichst 
rasche  und  liäufige  Umsetzung  des  Betriebskapitals  (das  beim  Stein- 
scliifl'er  und  -bändler  natürlich  eutsprecliend  größer  als  l)eim  Fracht- 
schifi'er  ist),  ein  möglichstes  Zuvorkommen  und  i'beriegensem  gegen- 
über den  Mitkonkurrenten  ist  die  an  sich  begreifliche  und  ini  wiit- 
schal'tlicheu  Selbstuuterhaliungstrieb  woldbegründet«  AuJgai)e,  die  der 
Steinhändler  auf  Kosten  des  mit  ihm  personalunierten  8t  in  (  hiffers 
alti  tüchtiger  (Jeschäftsmann  zu  lösen  hat.  Der  Stenisehiäer  ist  bd 
seinem  Geschäftsbetrieb  zunächst  von  den  gleichen  elementaren  Eiin- 
fiübstii  wie  die  andern  Schiffer  abliaDgig,  ferner  von  den  die  Stein- 
förderung beeinträchtigenden  natürlichen  Momenten,  dann  voü  der 
Lage  des  Geld-  und  Kreditmarkts,  im  weitereu  von  der  KoiikurrtDi 
einmal  der  engeren  ßerufsgenossen,  zum  andern  sonstiger  wettbewer- 
bender Produktionsstätten,  zum  tiiitten  der  parallelen  Eisenbahnlinie, 
und  schließlich  von  der  allgemeinen  nur  zn  oft  in  Ebctremon  variierenden 
Konjunktur  des  Baugeschäfts.  Unter  Ber(i<?k  ichtigung  all  dieser  Faktoren 
nimmt  man  an*,  daß  der  Steinschiflfer  durchschnittlich  im  Jahre  60  Reisen 
(iuii  und  retour)  absolviert,  die  sich  von  den  Odtuwaldsteinbrüchen  (ober- 
halb Eberbach  bis  unterhalb  Neckargemüiid)  m  der  Regel  bis  nach  Mann- 
heim, Mainz,  Worms  etc.,  selten  nur  bis  nach  Heideiberg  ausdehnen. 
Für  den  Fahrtbetrieb  auf  dem  Neckar  gelten  natürlich  die  allgemeinen 
oben  augeführten  Bestinnnungen;  auf  dem  Rhein,  auf  den  sich  die  Mehr- 
zahl der  Fahrten  ausdehnen,  dürfen  nach  §  21,  6  der  Rheinschiffahrts- 
Püüzeiordnuug  vom  1.  November  1897  Schleppzugu  bei  Nacht  nur  bei 
Mond-  oder  Sternenhelle  fahren,  also  in  diesem  Falle  zu  Berg  ww  zu 
Tal;  für  diejenigen  Schitle,  die  auf  dem  Rhein  mit  eigener  Tnebkrait 
bezw.  frei  auf  sich  fahren,  ist  die  Nachtfahrt  priii/.ipiell  gestattet,  aller- 
dings mit  gewissen  öicherheitskuiUeleu  und  unter  Beachtung  bestimmter 
Vorschriften.'   Der  Anschluß  au  die  Rhenischiffahrt  hat  für  die  Stein* 

»  Es  handelt  sich  für  »ie  darum,  m5glich8t  rasch  und  ?or  dem  amlern  am 
Steinbruch  bei  dor  Ladung  expediert  zu  werdeu,  möglichst  rasch  und  vor  dem  andern 
bei  größereo  Lieferungen,  wie  sie  hauptsächlich  für  die  mittelrheiniaohen  Wauerbau- 
ftmter  für  firftoken  und  Sttombantm  etc  erfolgen,  durch  die  AgJadenweirogg  bdn 
LSteSama  abgefertigt  bu  werden,  mOgliehet  raioli  und  vor  dem  andern  bei  forfaor  ob- 
▼erkauften  Steintransporten  die  Ladung  an  private  Baomeister  etc.  loszuschli^en  tmd 
zu  löschen,  möglichst  ra«ch  und  vor  dem  andern  Ton  einer  Oeschriftfimöglichkeit  7u 
erfahren  tmd  neue  Auftrüge  zu  erhalten,  und  sie  möglichst  rasch  und  vor  dem  audera 
KU  elfekiuieren. 

*  Diei  entiprieht»  wie  Terfiuier  an  Hand  von  aenhiftenotinen  naclnareeluieii 
Ctolegenlie&t  hatle,  dem  TaÜMefcand. 

*  Nur  wenn  der  Nebel  no  dicht  wird,  daß  keines  der  beiden  Ufer  mehr  gesehen 
werden  V»nn.  m  mflssen  alle  auf  der  Fahrt  befindlichen  S«hi£Ee  an  der  ntchetjteeig" 
neten  Stelle  beilegen  ctth.  F.  O.  §  21,  ö). 
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Schiffer  nnd  deren  Betriebszeiten  zur  Folge,  daß  einmal  die  Nachtfahrten 
bei  Urnen  häiiüger  sind,  und  daß  femer  die  Arbeitszeiten  z.  ß.  durch 
Anschluß  einer  Rheinnachtfahrt  an  eine  Neckartalfahrt  längere  sind. 
Dazu  kommt  noch,  daß  die  Fahrttage  überhaupt  zahbeicher  (bei  60 
Reisen  zu  3— 3^«  Tagen  würden  sie  ca.  180—200  Tage  betragen),  da- 
gegen die  Zwischenzeiten  zwischen  den  einzelnen  Fahrten  bedeutend 
kürzer  und  vor  allem  iiauptsächlich  mit  Löschen  und  Laden  in  Anspruch 
genommen  sind.  Diese  Ladearbeit,  die  ohne  irgendwelche  Hülfswerk- 
zeuge  allem  vom  Steinschiffer  und  seinen  eventuell  durch  Hülfsarbeiter 
unterstützten  l^euten  geleistet  wird,  ist  aber  durch  die  Schwere  der  Steine 
weiterhin  körperlich  anstrengender  und  schwerer  als  die  Arbeit  der  Fracht- 
schiffer. Sie  wird  femer,  wenn  das  Ausladen,  wie  es  häutig  geschieht, 
auf  der  freien  Strecke  an  einem  fixierten  Uterj  unkt  erfolgt,  durch  keinerlei 
Bestimmungen  zeitlich  beschränkt  und  ist  in  ihrer  Dauer  lediglich  von 
dem  Schiffer  abhängig;  wenn  das  Ausladen  aber  im  Hafengebiet  vor 
sich  geht,  wird  vielfach  die  Genehmigung  der  Hafenbehörden  zur  Aus- 
ladung auch  nach  den  allgemeinen  Hafenarbeitsstunden  gewährt,  die 
bisweilen  nicht  so  sehr  im  Interesse  der  Betriebssicherheit  bezw.  aus 
einer  Betriebsnotwendigkeit  eingeholt  wird,  als  um  dadurch  einem  Kon- 
kurrenten zuvorzukommen,  ihn  zu  überholen,  bezw.  ihn  zu  übervorteilen. 
Was  die  Leute,  allerdings  weiiiger  in  der  Arbeit,  erleichtert,  aber  sie 
doch  arbeitswilliger  macht,  ist,  daÜ  der  Öchitfer  selbst  beim  Laden  und 
Löschen  genau  so  hart  und  schwer  und  lange  mitarbeitet  wie  seine  Leute. 
Nur  bei  der  Rückfahrt  verläßt  der  Steinschiflfer  in  der  Regel  in  Mann- 
heim das  Schiff',  das  vielleicht  erst  am  nächsten  Tage  zum  Abschleppen 
kommt  und  fälirtauf  dem  schnelleren  Eisenbahnwege  nach  Neckarsteinach 
{bezw.  Neckargemünd  oder  Hirschhorn)  zurück,  um  von  hier  aus  even- 
tuell neue  Aulträge  auszuführen,  bezw.  die  bisherigen  Lieferungen  fort- 
zusetzen und  vor  allem,  um  in  dem  betreffenden  Steinbruch,  bei  dem  er 
ladet,  die  Anweisung  lür  die  neue  \'erladuug  zu  geben,  damit,  wenn  das 
Schill,  däü  uiiur  iler  Obhut  und  Führung  der  beiden  Schiffskuechte  zu  Berg 
geschleppt  wird,  am  Ladt  |)latz  uukunimi,  möglichst  ohne  weitere  Stockung 
die  neue  Beladung  uud  dit-  neue  Reise  sich  ansclüicßt,  und  auf  diese 
Weise  die  Kontiuuitiit  des  Betriebes  gcwulirL  wird.  Wenn  möglich,  wird 
am  gleichen  Tage,  an  dem  am  Steinbruch  geladen  wird,  wenn  dieser 
oberhalb  Neckarsteinach  liegt,  noch  bis  hierher  gefahren  und  hier  über- 
nachtet, d.  h.  der  Schiffer  und  derjenige  von  der  Mannschaft,  der  seine 
Familie  am  Ort  hat.  bleibt  über  Nacht  am  Land,  der  andere  an  Bord. 
Beiiii  zeitigsten  Morgengrauen  regt  es  sich  dann  auf  den  Schiffen,  die  vor 
Neckarsteinach  halten  und  jeder  sucht  als  erster  und  vor  den  andern 
abzufahren.    Dabei  soll  es  nun  häufig  vorkommen  —  dies  wird  von 


Digitized  by  Google 


284 


SietMDtM  Kapitel. 


durchaus  cinwuDdfreier  Seite  bestütigt  — ,  daß  nicht,  wie  es  die  N.  P.  O. 
§  30,  1  vorschreibt,  bis  */»  8tunde  vor  Ronnenaufgaiig  gewartet  wird, 
sondern  daß  <lie  Scliiller  im  Hochsommer  auch  .«rlion  gegeu  2  Uhr  los- 
fahren, besonders  wenn  es  gilt,  irgendeinem  Konkurrenten,  von  dem 
sie  vielleicht  um  Abend  zuvor  im  Wirtshaus  ein  gutes  Geschäft  erfahren 
haben,  dabei  ^uvorzukoiuraen. 

An  1.  des  Monat*:  Jan.  Febr.  Hirs  Apr.  Mai  Juni  Jvli  Aug.  Sept.  0kl  Kov.  Bea. 
Blie  halbe  fltimde 

Tor  Sonoenanfg.:    7,36  7,16  6,20  5,06  4,02  3,ir>  3,13  3,60  4,41  631  6,27  7.20 

Sonnenaufgang:      8,06  7,45  6,50  5,38  4,32  8,46  3,43  4,20  5,11   6,01   6,5?  7,M) 
Sonnenuntergang:  4,00  4,43  6,36  6,31  7,28  8,10  8,24  7,51  6,4<5  6,37  4.30  3,4B 
Elae  halbe  8tnB4e 

MaehSeaMnnBterg.>ii»  B,18  «MN»  7«01  7^  ai0  8,M  S^l  7,18  6,09  6^  4,1» 
Zal.betr.8tiuideoni]il:  a.M  9jn  u.i«  i8,6a  »,bi       it,4i  imju.  u,9i  um  to,m  a.8tw 

Wio  M!i«  den  vorstehenden  Zahlen  für  1902  hervorgeht,  dürften 
die  Taischilie  nie  vor  3  Uhr'  und  nie  nach  \)  Uhr*  fahren.'  Tatsäch- 
lich wird  aber,  mag  es  von  inttrc:^ vierter  Seit^^  auch  in  AliLiIe  gestellt 
werden,  die  zulässige  MiniuiaJ-iuude  häutig  uuterschntten,  \\<^^^vgen  im 
Interesse  der  Betriebssicherheil  nicht  weniger  als  zur  Sein  uung  der 
Arbeitskräfte  energisch  durcli  die  zuständigen  Strompoli/«  iljfumten  ein- 
zuschreiten wäre.  —  Das  Sdiifr.  das,  um  beim  Beiy}tu4  zu  bleiben, 
g<  -icrti  geladen  wurde  uiui  lieuie  um  so  früher  Stunde  zur  Abfahrt  ge- 
kommen ist,  kann  nun  unter  Umständen  noch  am  gleichen  Tage  r.uw 
Ausladen  kommen  und  uriti  i  l'mständen  noch  in  der  Nacht  wieder 
auf  dem  Rhein  bezw.  aui  dem  Neckar  zu  Berg  geschlep|)t  werdoii. 
Und  dabei  wird  nun  von  den  Steinschiff'ern  be<::reinicherweise  im 
höheren  Maße  als  von  den  Frachtschiffern  ein  Mib^tand  em})t\nulen. 
der  für  diese  (wiewohl  er  von  einzelnen  auch  gerügt  wird),  da  sie 
relativ  ausgeruht  sind,  doch  nicht  die  gleiche  Bedeutung  und  Schädi- 
gung habeu  kaun  wie  lur  die  höchst  angestrengte  Steinschiffer- Mann 
schalt  (der  Steiuschitler  selbst  fährt,  wie  erwähnt,  von  Msmnheiiii  aus 
in  der  Regel  per  Bahn),  ein  Mißstand,  der  kaum  weg/,uleugnen  sein 
wird  und  wie  auf  dem  Neckar  auch  auf  dem  Rhein  bestehen  soii.* 

>  Dor  /l  iiip^str  Sonneoan^aiig  ist  um  d  Uhr  89,  da«  bedeutet  ein«  leitiggte 

Abfabrtseit  von  3  Uhr  9. 

*  8,24  ist  der  späteste  SonDenuiitergang. 

*  Dai  gkiohe  gilt  übrigeos  aneh  fttr  alle  anderen  Schiffe  nnd  Kettenboole  beaw. 
Sohlepprtlge,  lOfweit  niobt  Stenen-  beaw.  Mondhelle  ist 

*  Nach  §  21b  der  Rh  P.  0.  dürfen  auf  dem  Rhein  Schleppzüge  de«  Nachts  nur 
bei  Mond-  und  Stemenlielle  fabrcn.  Damit  int  die  Nachtfalirt  ausdnir-klirb  i^p-^tattet  und 
nur  einer  ^jewissen  Beechriinkung  unterworfen,  die  aber  sehr  hiiufig  nicht  eiamal  respek- 
tieri  wird.  Beweis  hierfür  eiud  die  Verhandlungen  der  Zentral- Kommission  für  die  Rhein- 
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Der  FtOirer  eineB  aogehflDgtoD  FabcnugB,  der  nach  den  Schlepp- 
heetimmtitigen  «bis  im  BrJedigtmg  der  Fahrt  unter  dem  Beüahl  der 
Beamten  oder  Kapitfine»  der  Schleppsohiflhhrt  tritt,  hat  nach  der  N.  P.  O. 
g  26,  2,  &1]b  er  «w^gen  drohender  Gefahr  das  Anhalten  (Stoppen)  des 
Zuge  für  geboten  hfilt,  die  Flagge  (besw.  bei  Nacht  die  Laterne)  za 
streichen;  sofort  iat  alsdann  das  gleiche  Signal  Tcm  den  Ftihrem  aller 
Fahrzeuge  zu  geben,  welche  sich  zwischen  dem  beBüglichen  Fahneng 
und  dem  Kettendampfer  befinden.  Ans  einem  andern  als  dem  an" 
geführten  Gruude  das  Anhalteeignal  zu  geben,  ist  verboten.  Auf  das 
gegebene  Signal  hat  der  Kettendampfer  alsbald  anzuhalten.»  Wenn 
nicht  init  Absicht  so  aus  Fahrlässigkeit  —  die  schon  darum  nicht  ent- 
schuldigt werden  kann,  weil  der  Schleppsugfiihrer  eben  auf  die  Signale 
seines  Anhangs  achten  muß  —  sollen  diese  Signale  nun  von  den  Kapi- 
tänen dre  Schleppboote  besonders  bei  Nacht  nicht  in  genügendem  Maße 
beachtet  werden.  Das  ist  aber  um  so  bedenklicher,  sIs  einmal  dies 
der  einzige  Weg  ist,  auf  dem  ein  Schiffer  den  SchleppzugfOhrer  von  einem 
etwa  eingetretenen  Unfall  (Mann  über  Bord,  Lekage  etc.)  benachrioh> 
tigen  und  den  Zug  zum  Stehen  bringen  kann,  und  als  es  femer  das 


•okUbÜtft  in  ihrer  io  Mannheim  vom  31.  August  bis  13.  September  1897  al^haltenen 
Veraamrolung.  Demnach  sollen  die  Aufsichtsbehörden  in  Zukunft  «auBdrunküch  auf 
eine  strenge  Handhabung  der  Vorschriften  der  Polizei  Ordnung,  die  den  Schleppsügcn 
die  Nachtfahrt  nur  bei  Mond-  und  Sternenhelle  gestattet,  hingewiesen,  auch  zur 
PtfifniiK  d«r  Frage  bmIi  den  tod  einer  AnMU  Behüffthrttieibfliidiar  gdtend  gemachten 
BedSrfoie  weiterer  Eimehrftakiiiigen  genaoere  ErliebinigeB  Aber  die  bei  der  Neolii« 
fahrt  vorkommenden  Unfölle  gemacht  werden»  (vergl.  «Das  Schifte»,  18.  Jahrgang, 
Xr.  ^'11,  S.  [\2\].  Wie  mir  von  glaubwürdiger  Seite  versieh.:"!!  i;\-nr<le,  haben  die 
Schilfahrttreibenden  selten  mehr  als  eine  4 ständige  Nachtruhe.  Hin  Dienst  von 
18—22  Stunden  ist  auf  Dampfscbitt'en  keine  Seltenheit;  auf  Schleppkähnen  ist  es  vor- 
gekomntn,  d»S  der  SdüfiMimr  in  30  Standen  lieh  nur  eine  Stande  bnt  tur  Rohe 
niederlegen  kOnnen.  Die  Bebleppboote  beofltsen  oft  die  Zeit,  wfthrend  welcher  lie 
des  Naohte  nnlegeilf  dazu,  um  Kohlen  einzunehmen.  Der  Kapitän  dee  SoUeppdampfen 
bestimmt,  wann  angelegt  werden  soll  und  wann  die  Anker  so  lichten  sind.  Aller- 
dingpB  soll  nach  den  auf  dem  Rhein  bestehenden  Schleppregleinents  dem  Kigentümer 
eines  geschleppten  Schiffe  das  Becht  zustehen,  mit  Hülfe  gewisser  Signale  seinem  Willen, 
nieht  weiter  gendileppt  ta  werden,  Anedraok  m  Terleihen.  Dieses  Recht  iit  »ber  in 
allgemeinen  gau  bedeotongaloe,  et  bnl  nur  Bedentnng  fftr  den  F^U,  daß  d«r  Kahn- 
besitzer durch  dringende  Notwcndigkdt  getwongen  int,  die  Fahrt  zu  unterbreoheD; 
bloße  Ermattung  infoltr*^  rberanstrengnng  wird  ihn  hierzu  niemals  yeranlapsen,  weil 
er  die  einmal  rorhanci-  ni  :~^chleppgelegenheit  benutzen  mul>,  um  nicht  eine  bedeutende 
wirtschaftliche  Schädigung  zu  erleiden.  Er  ist  deshalb  mit  seiner  ganicen  Manoschaft 
von  den  Anordnungen  dee  Sebleppbootkapitftne  abbilngig.  Im  übrigen  behilft  sieh 
die  Bemannung,  wie  lie  kann,  regdmftOigd  Abwechelnng  iwiiehen  Arbeit  und  Bnhe, 
d.  h.  Einhaltung  bestimmter  Sehicbten  gibt  es  bloß  beim  Maschinenpersonal  der 
Dampfboote,  wo  sie  nickt  sn  nmgeben  ist.  Stojr,  BheinschifEer-Oewerbe,  S.  128/12  b. 
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einzige  Mittel  bildet,  mit  dem  der  Schiffer  gegen  einp  allzu  weitgeheDde 
Auslegung  des  Begriffes  der  Mond-  oder  Sterncuhelle,  me  sie  seitens 
der  iScbleppbootkapitftne  nicht  selten  bei  Nachtfahrten  gebraucht  werden 
soll,  protestieren  kann.  Bedenkt  man,  daß  für  den  Schilfer  bei  neb- 
ligen Nachtfahrten  Leib  und  Gut  auf  dem  Spiele  steht,  daß  bei  solchen 
forcierten  Fahrten  im  Dunkeln,  wie  sie  nicht  abzustreiten  seni  (lürfteo^ 
Menschenleben  und  Schiff  in  gleichem  Maße  geßüirdet  sind,  daß  in 
der  Dunkelheit  ein  Mann  über  Boird  oder  eine  Havarie  nicht  recht- 
zeitig genug  bemerkt  werden  kann,  um  die  in  beiden  FftUen  bei  bal- 
digem Eingreifen  noch  mögliche  Rettung  zu  gewftbreDf  so  wird  sich 
die  Forderung  notwendig  von  selbst  ergeben,  daß  die  Kapitäne  der 
Schleppboote  auf  eine  strenge  Handhabung  der  in  der  N.  P.  0.  gegebeaea 
Vorschriften,  vor  allem  nach  der  Richtung  hinzuweisen  sind,  daß  aus* 
echUeßUch  bei  wirklicher  Mond-  odts  Sternenhelle  gefahren  und  außer- 
dem auf  das  genaueste  auf  die  etwaigen  Haltesignale  der  Anhangschiffe 
zu  achten  und  nach  ihnen  zu  verfidiren  ist.  Hierfür  müßte  dann  aber 
auch  in  so  nachdrückücher  Weise  gesorgt  werden,  daß  der  Schiffer,  auch 
ohne  nachträghche  Rankünen  des  betrefifenden  Kapitäns,  auf  dessen  Ge- 
fälligkeit der  Schiffer  hie  und  da  angewiesen  ist,  befürchten  zn  müssen, 
in  der  Lage  ist^  das  Notsignal  mit  dem  notwendigen  Erfolge  zu  geben, 
selbst  wenn  noch  nicht  direkt  Gefahr  droht,  wie  es  die  N.  P.  O.  verlangt, 
sondern  wenn  überhaupt  eine  Fortsetzung  der  Fahrt  die  Betriebs- 
sicherheit geiSthrden  könnte.  Die  Betriebssicherheit  wird  aber  bei  den 
Steinschiffern  insofern  weitergehende  Ansprüche  zu  erfüllen  haben,  al? 
die  Steinschiffer,  selbst  wenn  sich  beide  SchiffiBleute,  wie  es  geschieht, 
einander  ablösen,  doch  infolge  der  häufig  unmittelbar  voraufgehenden, 
oft  anhaltenden  Anstrengungen  im  Steuerungsdienst,  besonders  wenn 
er  im  Halb-  oder  Volldunkei  schärlste  Aufmerksamkeit  erfordert,  in  der 
Regel  leichter  erschöpft  sein  werden  als  die  meist  ausgeruhten  Fracht* 
Schiffer,  und  alsdann  nicht  immer  mehr  die  zur  sichoran  SchiffiafühniQg 
unter  erschwerten  Umständen  erforderlichen  Kräfte  in  geistiger  und 
körperlicher  Hinsicht  ohne  wenigstens  zeitweilige,  darum  aber  nicht 
minder  geföhrliche  ErschlafTimg  aufzubieten  haben  werden.  —  Eine 
präzise  Beobachtung  der  bestehenden  Vorschriften  wird  hi«r  genügen, 
um  in  den  Hochsommerzeiten,  die  lediglich  in  Beti'acht  kommen,  einer 
eventuellen  Überanstrengung  der  Steinschiffer  vorzubeugen  und  ihrer 
Ruhebedürfligkcit  Genüge  zu  leisten ;  eine  weitergehende  reich^esetzliche 
(oder  landespolizeiliche)  ^  Regelung  wird  aber  auch  hier  und  zwar  um 


^  Nach  Schenkel,  Deutsche  Gewerbe-Ordnung  (1894,  2.  Auß.),  2.  Bd.,  S.  353, 
f«md  die  Luidet'Zeatral*  and  Polizeibehördeo  befugt,  soweit  ei  zur  Verhütoiig  von 
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so  dringender  von  der  Hand  zu  weifen  sein,  als  beim  Stcinschitier- 
betriel)e  in  demselben  Maße,  in  dein  ihr  Gewerbe  sich  mehr,  häufiger 
und  Kluger  auf  dem  Wsi^^er  und  der  Fahrt  abwickelt,  auch  all  die 
unberechenliareu  Evcntuaütiiteu  elemontat-f  n  Charakters  und  natürhchen 
Urs  prungs  sich  meliren,  die  den  8cinlfahrtsbetrieb  auf  dem  Neckar 
viel  zu  subtil,  fluktii irrend  und  variabel  (gestalten,  als  daß  er  sich  in 
das  Prokrustesbett  einer  starren  Regelung  zwängen  ließe.  Diese 
Häufung  der  Eventualitäten  erschwert  es  auch  und  macht  es  zur 
UnnKrilidikeit.  auch  nur  annähernde  Angaben  über  die  Dauer  der 
Steinschitter-Arbeitszeitcn  zu  machen.  Eine  Durchschnittßberechnung 
ist  hier  statistisch  ebenso  schwer  zu  fassen,  wie  sie  an  sich  hin- 
Iking  und  ohne  praktisch^!!  Wfrt  wäre;  denn  es  folgen  kaum  zwei 
Tage  aufeinander,  daii  m  emem  Betrieb  die  gleiche  oder  annähernd 
eleiche  Betriebs-  und  Arbeitszeit  bestünde.  Tagen  höchster  Arbeitß- 
aii-^ltannung  stehen  solche  gegenüber,  an  deneTi  der  Betrieb  durch  die 
Ungunst  der  Wasserstände,  den  Mangel  an  Steinmaterial,  vor  allem 
infolge  mangelnder  Geschäft'sauflräge  und  ungünstiger  Wirtschafls-  und 
Baukonjunktur  völlig  stillsteht;  dif  Häufigkeit  aiierdings  und  die  Ab- 
stände und  Dauer,  in  denen  diese  Gegensätze  abwechseln,  bezw.  Betriebs- 
tage mittlerer  Arbeitszeit  eintreten,  lassen  sich  generell  nicht  bestimmen, 
speziell  kaum  nachweisen.  Daß  aber  ein  reichsgesetzliches  Eingreifen 
von  den  Nächstbeteiligtcn,  den  ihrem  Arbeitsaufwand  entsprechend 
liochgelühnten  Steinscliiü'ermannschaiten,  wt  d«  i  als  erforderlich  noch 
als  wüns(  henswert  bezeichnet  wird,  vielmehr  nur  eine  Regelung  der 
Arbeitszeit  im  Rahmen  der  bestehenden  Gesetze  und  Vert)rdnungen, 
spricht  nicht  am  wenigsten  für  das  Maß,  indem  liier  Abhülfe  not  tut, 
für  den  Weg,  der  dabei  aliem  tin/.ii.-^Tblflgeu  ist. 

P'ür  dif  Betraclitung  der  ^juizni  lUiliefrage  überhaupt  für  Fracht- 
und  Steniscintler  sind  schlielilicb  noch  folgende  Tunkte  ins  Auge 
zu  fassen. 

Einer  Überarbeitung  des  einzelnen  ist  schoti  damit  in  gewissem 
Maße  vorgebeugt,  daß  der  Betriebsinhabei  die  ^loiclie  Arbeit  in  quan- 
titativer und  qualitativer  Hinsicht  zu  leisten  hat  wit  .seine  Angestellten, 
in  letzterer  Beziehung  vielleicht  noch  schwerere,  weil  der  Schiffer  die 
schwierigsten  .Aufgaben  im  Betriebe,  deren  Mißlingen  ihn  und  sein 
Schiff  am  schwersten  .scha<]ii:f  n  würde,  in  der  Regel  selbst  verrichten 
wird.  Dadurch  aber,  daß  der  ßetriebeinhaber  und  -Unternehmer  Arbeit 

UnfallagefAhren,  nicht  ab«r  soweit  es  zum  Schutze  der  Gesundheit  erforderlich,  Tor* 

schriftru  über  die  Einschränkung  der  Arhcitfizeit  in  bestinimt»>n  Gewerhszweipen  zu 
erlaMen»,  weil  die  Gesetzeeniotive  erklären,  daß  ^ee  bedenklich  onscbt  int,  fnneso  tief 
eiaidbneidendc  Ifaßcegel  in  die  Hftnde  d«r  in  Ahe.  2  genaanien  Behurden  za  l^en». 


Digitized  by  Google 


238 


8iAb«DtM  Kapitel. 


und  Gefahr  teilt,  wird  nicht  nur  eine  relative  Gewähr  für  die  EidIkiI- 
tuDg  gewisser,  Gesuiidheitsschädigungen  hindernder  Grenzen  und  gegen 
die  Ausbeutung  des  Personals  gegeben,  sondern  das  Arbeiten  wirkt 
auf  den  Angestellten  auch  psychisch  nicht  so  deprimierend  wie  etwa  in 
Großbetrieben.  Weder  Schiffer  noch  Knecht  wird  dem  andern  narh- 
stehen  wollen  und  dieser  physische  Wettbewerb  hält  die  Rr  itt«  auf- 
recht und  schützt  vor  psychischer  Erschlaffung.  Dazu  komint,  dab  der 
Schiffsknecht  sich  in  der  Regel  seinem  Brotherrn  sozial  nahestehend 
genug  fühlen  wird,  um  dessen  Sache  wie  seine  eigene  zai  fördern,  ohu. 
jenes  jede  energische  Kraftentfaltung  einschränkende  Gefühl,  für  den  oder 
die  Anj^ehörigen  einer  andern,  besitz-  und  standesgetrennten  Unter- 
nehniei  kiasse  schaffen  zu  müssen.  Das  bald  mehr  kollegiale,  bald  luehr 
patriarchalische  Verhältnis,  in  dem  er  zu  seinem  l^>rotlit  rru  steht,  wirkt 
sicher  in  günstigstem  iSinue  ein;  wo  dieses  sich  etwa  y.\i  lösen  beginnt 
wo  etwa  von  selten  vermogendei-  Steinschitl'er  nach  einer  sozialen  Ab- 
sondenmg  tendiert  svird,  sind  mißvergnügte  Regungen  die  konsequente 
Gegenwirkung.  Sie  im  Keime  zu  ersticken,  dazu  wird  es  nötig  sein, 
mit  Hintanhaltung  bewußter  sozialer  Ditl'ereuzierung  an  der  bisherigen 
Arl>eitsverfa.ssung  festzuhalten,  als  deren  Vorzüge  eine  humane  Behand- 
lung und  gute  Beköstigung  von  den  Angestellten  anerkannt  und  her- 
vorgehoben werden.  Dieses  Arbeitsverhalinis  könnte  durch  <las  Iliutni- 
tragen  einseitiger  Recbtsmomente  in  den  Arbeitsvertrag,  wie  es  l>ei 
einer  Persoualruhe  der  Fall  wäre,  durch  Differenzen  und  gegenseitige 
Gereiztheit  eventuell  erschüttert  werden,  ohne  daß,  wie  nachgewiesen  sein 
dürfte,  ein  Bedürfnis,  noch  weniger  die  Notwendigkeit  vorliegt.  Eine 
Überanstrengung  des  Personals  mit  eigenem  Willen  oder  durch  eigenes 
Vorschulden,  wie  es  z.  B.  bei  Akkord  oder  Gruj)penlöhnung  bisweilen 
eintritt,  kommt  hier  schon  darum  uu  hi  in  Betraclit,  weil  die  Matrosen 
auf  den  Tag  abgelöhnt  werden  und  sie  deshalb  an  der  Aubtuhruug 
rascher  Reisen  in  keiner  Weise  interessiert  sind;  dies  könnte  höchsten« 
bei  tlen  Steuerleuten  (Haudereru)  in  Betracht  kommen,  die  aber  nachts 
gar  keine  Verwendung  finden,  da  sie  nur  bei  der  Talfahrt  gei)raucht 
werden,  die  nachts  an  sich  verboten  ist.  Gegen  die  Einführung  einer 
Betriebsbeschrfinkung  spricht  aber  außer  den  früher  bereits  angefiihrt<  n 
Gründen  noch  der  Umstand,  der  gerade  auf  dem  Neckar  von  der 
größten  Tragweite  ist,  daß  die  Neckarscliiti'ahrt  eine  weitere  Schwächung 
in  ihrem  Konkurrenzverhältnis  zur  Elisen! »aim  nicht  verträgt,  und  daß 
eine  Verlangsamung  des  Transportes  ihr  unicr  Umständen  völlig  den 
Boden  wirtschaftlicher  Lebensfähigkeit  untergraben  kann.  Daß  eine 
Betriebsbeschränkung  für  die  Frachtscbitiahrt  eine,  wenn  auch  an  sich 
nicht  bedeutende  Verlangsamung  des  Turnus,  für  die  Steinsdiiffer 


Digrtized  by  Google 


BatridlM-  tud  ArbeitMeit 


289 


eine  solche  des  Betrieb8kapitalumlau&  bedeuten  würde,  sei  nur  neben- 
bei erwfthnt. 

Was  schließlich  Doch  die  Voraussetzungen  betrifft,  deren  Existenz 
nach  §  120e  derG.  0.  aliein  die  Handhabe  zu  einer  reichsgesetzüchen 
Regelung  der  Arbeitszeit  bietet,  der  Tatbestand,  daß  «durch  übermäßige 
Dauer  der  täglichen  Arbeitszeit  die  Gesundheit  der  Arbeiter  gefährdet 
wird»,  so  ist  für  das  Neckarschiffergewerbe  zunächst  yon  essentieller 
Bedeutung,  daß  es  sich  gar  nicht  um  eine  tägliche,  sondern  eine  bei 
den  Steinschiffem  mehr  oder  weniger  auf^nnhmsweise,  bei  den  Fracht- 
schitfem  geradezu  vereinzelte  Arbeitszeit  handelt,  daß  daher  von  einer 
«übermäßigen  Dauer  der  täglichen  Arbeitszeit»  an  sich  überhaupt  nicht 
die  Kede  sein  kann.  Die  «übermäßige  Dauer»  selbst  aber  rektiß/iert 
sich  noch  durch  die  vorstehenden  Ausfübningen.  Daß  im  Neckar- 
schiffergewerbe <die  Gesundheit  der  Arbeiter  geßlhrdei  wird»,  wider- 
spricht der  Tatsache  (die  später  noch  ausführlich  dargestellt  und  be- 
wiesen wird),  daß  der  Schiffer  im  Neckartal,  wie  überhaupt  der  Schiffer- 
beruf an  sich,  ein  durchaus  gesunder  und  als  solcher  bekannt  ist;  die 
Krankheitserscheinungen  aber,  die  sieb  beim  Neckarschiffer  relativ 
häufiger  vorfinden  (rheumatische  und  im  Anschkiß  Herzleiden)  sind 
ausschließlich  auf  klimatische  Einflüsse,  auf  das  durch  Jahrzehnte  hin- 
durch fortgesetzte  Arbeiten  und  Verweilen  in  Wind  und  Wetter  zurück- 
zufObren,  nicht  aber  auf  Übermüdung  bezw.  Überarbeitung.  Nichts 
also  spricht  dafür,  daß  im  Neckarsch iffergewerbe  «durch  übermäßige 
Dauer  der  täglichen  Arbeitszeit  die  Gesundheit  der  Arbeiter  gefährdet 
wird».  Die  Vorbedingungen  fiir  eine  reichsgesetzliche  Regelung  der 
Arbeitszeit  auf  Grund  von  §  120e  der  G.  O.  sind  demnach  im  Neckar- 
Schiffergewerbe  nicht  gegeben. 

Das  Resultat  vorstehender  Untersuchung  in  betreff  der  Betiiebfl- 
und  Arbeitszeit  wäre  somit  dahin  zusammenzufassen :  eine  reichsgesetz- 
liche Regelung  der  Ruhezeit  ist  für  den  Neckar  weder  Notwendigkeit 
noch  Bedürfnis;  eine  solche  würde  dagegen  schwere,  bauptsächlicb 
wirtschaftliche  Schädigungen  für  das  Neckarschiffergewerbe  involvieren, 
ohne  daß  wesentliche  Vorteile  in  sozialer  Hinsicht  durch  sie  zu  er- 
reichen sind.  Dringend  zu  fordern  ist  dagegen  die  strikteste  Einhaltung 
und  Durchführung  der  bestehenden  Vorschriften  (N.  P.  O.  §  25,  2  und 
30,  1)  durch  Neckarschiffer  und  Schleppzngführer,  sowie  ihre  schärfste 
Kontrolle  durch  die  in  Betracht  kommenden  Strompolizeiorgane. 
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Achtes  Kapitel. 
Der  Verdienst  der  Schiffer. 

Der  Verdienst  der  Schifter  ist  von  einer  Mehrheit  von  Faktoren, 
daruuter  den  Frachtpreisen,  abhängig,  welch  letztere  ihrerseit«*  von  der 
Mehrzahl  der  uämüclun  Faktoren  bestimmt  siod.  Diese  emmai  un 
mittelbar  auf  den  Verdi»  ii?!t  /um  niüiem  mittelbar  durch  die  Frachi- 
preise  aul"  ihn  einwirken <l<  n  Faktonn  «ind  in  Kürze  etwa  folgende: 
1.  die  jeweiligen  WassersUuds-  und  -sinißen Verhältnisse,  2.  die  je- 
weilige Konjunktur  in  den  beteiligten  Wirtstliults/.weigen,  3.  der  Wett- 
bewerb a)  anderer  VerkehrsmoglichkeUen  (Ki-eiibahn  etc.),  b)  der  SchiH- 
fahrtsunternehmcr  selbst,  4.  die  Höhe  der  Betriebskosten,  5.  indi\nduelle 
Momente  rein  wirtschaftlicher  oder  auch  ethisch  psychischer  Natur  bei 
Angebot  und  Nachfrage.  Ftir  den  einzelnen  Fall  kommt  femer  neben 
der  jeweils  zu  transportierenden  Gütermenge  ihre  Art  (sperrige,  Massen- 
gtiterl,  neben  dem  Stande  des  Fahrwegs  Länge  und  Richtung  der  Fiüir- 
stiecke  in  Betraclit,  nel>en  dem  für  das  Transportquautuni  überhaupt 
verfügbaren  Sclüffsladeraum  die  Eignung  des  betreffeDden  Öchiü'es  füz 
den  betreffenden  Transport. 

Die  Ein-  und  Mitwirkung  dieser  inannigfaltigen  Faktoren  muß 
um  so  mehr  eine  Unbeständigkeit  der  Frachtpreise  und  damit  des  Ver- 
dienstes zur  Folge  haben,  als  außerordenthch  variable,  von  elementaren 
Einflüssen  abhängige  Faktoren,  wie  die  Wasserstandsverhältnisse  zumal 
auf  dem  Neckar,  au  sich  schon  jede  Stetigkeit  hinfÄUig  machen.  Üm 
nun  eine  gewisse  Stabilität  als  Haupterfordernis  jedes  wirtschaftlichen 
(Gewerbebetriebs  zu  erreichen,  kam  es  darauf  an,  möglichst  N-iele  dieser 
genannten  Faktoren  auf  möglichst  lauge  Zeit  zu  eliminieren.  Was 
dabei  die  natürlichen  Faktoren  anbetraf,  so  waren  sie  an  sich  nicht 
völlig  auszuscheiden.  Dies  sowohl  wie  die  Paralysierung  der  als  Kon- 
junktur und  fremde  Konkurrenz  zusammenfaßbaren  wirtschaftlicbeo 
Momente  liegt  völlig  oder  doch  un  wesentlichen  außerhalb  der  Willens- 
und  W  irkungssphäre  der  Schiffer,  wenigstens  soweit  sie  für  den  Ver- 
dienst als  solchen  in  Betracht  kommen.  Für  die  PVachtpreisgestaltung 
aber  können  die  natürlichen  Momente,  sowie  die  wirtschaftlichen  der 
Konjunktur  und  fremden  Konkurrenz  durch  Vereinbarung  wenigstens 
doch  zeitweilig  außer  Wirksamkeit  gesetzt  werden.  Die  eigene  Kon- 
kurrenz schließlich  kann  durch  Verl>mdung  der  Ttuifieruug  des  Preis- 
kariells  mit  der  Kontingentierung  des  l^triebskartells  in  ihrer  Ein- 
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Wirkung  auf  die  Frachtpreise  vollkomm rn,  auf  den  Verdienst  iudee  uar, 
IBSOweit  es  ohne  numerus  clausus  möglich,  beiioben  werden. 

In  weichem  Maße  den  Neckarschiffern  eine  Stabilisierung  von 
Frachtpreisen  und  Verdienst,  ob  und  inwieweit  es  ilmen  gehngt, 
einzelne  variable  Faktoren  aiiFznscheiden,  hängt  im  wesentlichen  von 
der  Anwendungsmöglichkeit  des  ihnen  in  ihrer  Organisation  zur  Ver- 
fügung stehenden  Mittels  ab 

Die  mindestens  jähriiciie  Fraohtpreisvereinbarung  hat  zunächst  zur 
Folge,  daß  innerlialb  der  Schiffahrtsperiode  jede  Preisbildung  durch 
Angebot  und  Nachfrage  und  daiuit  ein  Frachtenroaiki  ausgeschaltet 
ist.  Ein  solcher  und  damit  eine  Einwirkung  der  angeführten  Faktoren 
kann  in  Jahresfrist  nur  einmal  erfolgen. 

1.  Die  kurzfristig  höchst  variablen  überdies  unberechenbaren  natür- 
lichen Momente  werden  bei  der  jahrlichen  Frachtfestsetzung,  da  es  sich 
um  langfristige  Preisverein barungen  handelt,  von  vornherein  unberuck 
ochtigt  bleiben,  es  sei  denn,  daß  je  nach  Gunst  oder  Ungunst  der 
letzt] äh nt?f 'TT  Wasserstände  etc.  die  Schiffer  leichter  geneigt  sind,  eine 
FrachtherabsetzuDg  zu  gewähren,  eine  Erhöhung  zu  beanspruchen. 

Nicht  auf  die  Frachtvereinbarung,  wohl  aber  auf  den  Frachtsatz 
selbst  ei^treckt  sich  die  Wirkung  der  Wasserstände  bei  den  Saiztrana- 
porten,  die  laut  Konti-akt  bei  Wasserständen  über 

1,2  m  zu  17  ^, 

0,81—1,2  m  zu  18  ^, 

0,8  m  und  weniger  zu  20  .f 

verfrachtet  werden.  Eine  korrehit*  Erscheinung,  allerdings  nicht  in  der 
Frachtsatzhöhe,  sondern  überhaupt  in  der  Verdienstgestaltung  des 
Schiffers  sind  die  von  der  Schleppschiilahrt  gewährten  Wasserstands- 
rab&tte  von 

25  ®/o  bei  einem  Wasserstand  von  0,70  m  und  weniger, 
15  <*/o  bei  einem  Was.serstand  •  von  0,85  m  bis  0,71  m.* 
Daß  der  Schitter  «aufs  Wasser»  laden,  d.  h.  das  Ladequantum  nach 
den  jeweiligen  Wasserständen  und  den  etwa  zu  erwartenden  Wasser- 
standsveränderungen richten  nmß,  wirrl  in  beiden  Füllen  nur  unvoll- 
kommen und  auch  immer  nur  auf  einer  Fahrrichtung,  bezw.  nur  bei 
einem  Transportgut  paralysiert.   Ohne  jeden  ausgleichenden  Ausdruck 

>  Beide  Fälle,  SalzfrAcht  and  Schlepprabatt,  eind  hier  nar  der  nittelbare 
Amdroek  einer  Berftdciielitigung  der  nmniAlellMreB  Elnwirkang  der  WMMnttnde  wf 
das  jawdlige  nMBpOVtqiUUitnm  and  damit  den  Verdienst  des  Schiffers.  Auf  eine  ab- 
solute spezielle  Formel  gebracht,  bedeuten  sie:  je  kleiner  der  Woeterstand,  desto  ge- 
nn^<>r  die  prosentuftU-  .\aBnutznng  des  Laderaums,  desto  höber  erent.  su  Tal  die 
8»lKfracht,  desto  ukedriger  event.  zu  Berg  der  Schlepplohn! 

Bei  BS  D  ,  Neckknrhlfter.  II.  I( 
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in  Fracht  bezw.  Schlepplohnsatz  bleiben  aber,  vom  Salz  abgesehen, 
die  Wasserstan(]s verseil iedenheiten  bei  allen  andern  Taltransporten, 
ebenso  fiir  sämtJu  ]j<  l>«'rg-  sowie  die  Sal/.lransporte  die  sämtlichen  noch 
so  wesentlichen  8ciiwnnkungen  innerhalb  der  aufgeführten  Wasser- 
sland'-abstufunrren.  Außer  den  langen  Schiflfahrtspausen,  sei  es  durch 
die  Einwinterung,  sei  es  durch  Hoch-  bezw.  Niederwasser,  sind  auf  den 
Verdienst  des  Schiflers  ferner  noch  zahlreiche  andere  natürliche 
Momentpe  von  erheblichem  Eiuüuli.^ 

2.  Was  weiter  die  jeweilige  Konjunktur  der  beteiligten  Wirt- 
schaftszweip'c  betrifft,  so  liegt  hier  fraglos,  entsprechend  ihrrii  !f>nger€n 
Beharrungszustünden,  ein  Emtiuß  bereits  auf  die  jährÜche  l^rachtprei»- 
vereinbarnug  vor;  darauf  «ind  sowohl  die  Schleppspezialtarife,  wie 
andererFPÜs  einzelne  Frachtlierabs<  tzungfn  für  gewisse  Transportgüter 
zurückzuführen  Bleibt  nVser  die  Stabüitüt  der  Frachten  im  Verlauf  des 
Jabr'^s  von  doi  wirtschaftlichen  Konjunktur  auch  unbertihrt,  so  ist  deren 
Emwirkung  auf  die  zu  verfrachtenden  TrauBportmengeu  eine  um  so 
größere  und  schwankendere.* 

3.  Der  Wettbewerb  anderer  VerkehremOglichkeiten,  wie  er 

*  U.  a.  folgende:  Act  Wasserstand  des  Rhein»  int  mailgebend  für  die  Zufuhreo 
uad  die  auf  dem  Neckar  zu  verfrachtuadeu  Traosportmengeu ;  ia  der  Regel  werden 
die  direkten  SekiSiMr  bei  Ueinen  WaMentftadeD  anf  dem  Kbein,  bei  goteo  Wwmw 
ständen  auf  dem  Nedmr  &hreii,  «ae  wnrolil  direkt  auf  dime  Sektffer,  ab  aneh  in- 
direkt durch  Mehrung  bezw.  Mindenmg  der  Reihenfahrts^Partizipantenzahl  auf  alle 
übrigen  Necbar«chiffer  zurückwirkt;  je  nach  den  Wiutspr^tlnden  wird  di*»  Fahrt 
beschleunigt  oder  verlangsamt   (z.  B.  bei  Hocbwai«er  ersteres    bei  der  Talfahrt, 
letsteres  bei  der  Bergfahrt)  und  damit  ändern  uch,  neben  einer  Beschleunigung  besw. 
X  Tevlangiamaiig  des  Tormis  nad  des  ümiatse«  überhaupt,  vor  attem  die  Betriebaa»- 
gaben  etc.  ganz  beeonders,  wenn  etwa  das  Schiff  aaf  der  Streoke  tyerw&mort»,  d.  b. 
wpgon  Hoch-  bezw.  Niederwaeser^  nicht  weiterfahren  kann,  was  nicht  selten  ganzen 
Schleppzügec  anf  mehrere  Tage  widerfahrt  ;  bei  extremen  Wasserständen  wird  mcliT 
Arbeitspersonal  zur  Bewältigung  notwendig  und  damit  erhoben  sich  die  Betriebtiko<tcn ; 
bei  dauernd  schlecbteD  Wasserstftnden  wird  das  Schiff  mehr  mitgenommen  und  er- 
fordert nebr  Beparatoiea  beiw.  grSfiwe  Abiebraibangen  u.  a.  m.  Ftomer  beeiailaflt 
der  Zvistand  der  Wasserstraße  an  sich,  indem  er  z.  B.  mehr  oder  «lindef  reolable 
SebiÖHgriißeii  und  weiter  deren  mehr  oder  minder  rentablen  Betrieb  zuläßt,  den  Ver- 
dienst; günstige  Wasgerstfinde  können  den  Schiffer  verleiten,  zu  ovcnt.  materiell 
gefährdeodeu  Bedingungen  zu  verfrachten,  je  nach  Eintritt  von  Nacht  oder  Nebel, 
•owie  TOD  Unwettern  ändert,  beiw.  kann  sich  die  Betriebszeit  zu  Wasser  und  zu  Laude 
tedem,  wd  damit  Betriebenmaali  md  -Aailagea,  jedenMIt  der  Teidieneb  des  SebiSeKa. 

'  So  kommen  z.  B.  die  ScbwankniigeB  det  KoUenmarktes  in  entspreebendea 
Schwankungen  des  (Kohlen  TRergverkehrs  zum  scharfen  Ausdruck  und  allgmeiae 
wirtschaftliche  Hausse-Konjunktur  beeinflußt  (wie  z.  B.  in  den  Verkehrsmaximalxahlen 
von  1896)  nicht  weniger  als  z.B.  die  gegenwärtige  Wirtschaftslage  die  Frequenz  und 
damit  den  Ycrflienet  det  Sebiffera  weaentlich. 
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z.  B.  für  die  Mainroute  imd  ausführlicher  für  die  paralloIeD  Eisenbahnen 
dargestellt  wurde,  ist  der  weeentlichste  motorische  Faktor  bei  der  Pras* 
gestaltung;  die  Hauptfraohtherabsetzangen  kamen  als  repressive,  seltener 
präventive  Maßnahmen  gegenüber  Änderungen  der  Bahntarifieniiig 
zustande.  Diese  zu  verhindern  ist  die  Organisation  der  Schiffer 
natürlich  nicht  imstande,  und  nur  selten  kann  sie,  vorbeugend,  auf  die 
EintsdiUeßungen  der  Eisenbahn- Verkehrsdirektion  EinHuß  zu  gewinnen 
versadien.  Gänzlich  außerstande  ist  sie  aber,  im  Laufe  des  Jahres 
verhindernd  darauf  einzuwirken,  daß  die  Transportgüter  nicht  den 
Schienenwefr  oder  die  Main-  beaw.  eine  andere  Route  wählen;  fraglos 
ist  hierin  durch  die  Organisation  die  Entschlußfähigkeit  und  das  An- 
passungsvermögen an  wirtschaftliche  Änderungen  verlangsamt  Bei 
der  gleich  jedem  Wettwerb  wirtschaftlich  stimuUerenden  Konkurrenz  der 
Eisenbahnen  fällt  vor  allem  hier  ins  Gewicht,  daß  diese  allein  ein  V  er 
kehrsmonopol  und  Monopolpreise  der  Neckarschilfabri  verhindern,  daß 
vielmehr  von  voniherein  eine  arbeifsteihge  Gruppierung  der  GütertranS' 
porte  sieh  eigibt,  wonach  die  Neckarschiffahrt  im  wesentlichen  auf 
Massengüter  und  solche,  die  wohl  eine  längere  Transportzeit,  aber  keine 
höheren  Transportkosten  vertragen,  angewiesen  ist.^  Diese  Wirkungen 
sind  um  so  bedeutsamer,  als  die  jetzige  Organisation  lür  den  Neckar 
ßclbst  Monopolpreise  geschaffen  und  durch  Beihenfahrt  und  befristete 
Freisvereinbarungen  die  eigene  Konkurrenc  ausgeschaltet  hat,  damit 
einen  höchst  variablen  Faktor,  dessen  anderwärts  von  keiner  Organisation 
gehinderte  Mitwirkung  dort  als  Resultat  zum  wesentlichen  Teil  die  be- 
deutenden Schwankungen  der  Wasserfrachten  zeitigt.  V«>r  allem  aber  ist 
der  Preisdruck,  wie  er  vom  Befrachter  auf  den  wirtschaftlich  schwächeren 
Schiffer  ausgeübt  werden  könnte  und  auf  anderen  Flüssen  ausgeübt  wird, 
auf  dem  Neckar  durch  die  Organisation  verhindert,  welche  die  Schiffer 
in  corpore  beim  jährlichen  Frachtabschluß  als  relativ  ebenbürtige  Ver- 
tragspartei gegenüberstellt,  und  damit  gerade  das  Moment  d<  r  Dringlich- 
keit durch  den  oiganisatiousroäßigen  Ausschluß  der  eigenen  Konkurrens 
um  ein  erhebliches  beschränkt.  Denn  wenn  die  Neckarschiffer  insge- 
samt auch  beiit<^  auf  die  Befrachter  angewiesen  und  eventuell  zu  Kon- 
zessionen bei  den  jährlichen  Preiskontrakten  gen()tigt  sind,  so  befinden 
sich  andererseits  aber  jetzt  auch  die  Befrachter,  die  auf  den  einzelnen 
Schiffer  als  einseln  abschließende  Vertragspartei  durchaus  nicht  ange* 


*  Diese  VerkehngliMleniDg  ist  weder  eine  doGnitire,  DOch  im  einzelnen  schArf 

abpr>pr<">Tt(»  iiiid  i]*^  ^nmc  Kampf  zwiBchen  RisfTibiihn  und  Wa^^orstmßf  drohf  -»ich 
auch  :ini  ><ockar  im  wesontliclien  um  die  Grenzgebiete  und  wird  auf  diesen  mit  den 
VVatfen  der  Tarifpolitik  g«fQhri. 
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wiesen  wären,  in  einer  entsprechenden  Lan^c. '  Jedmüdte  braucht  der 
Schifter  sich  yom  Befrachter  nicht  die  Frachtbedingungen  diktieren  in 
lassen  und  wo  im  einzelnen  Falle  das  Übergewicht  des  VerUders  ra 
Konzessionen  führt,  wie  etwa  in  dem  Verzicht  auf  li^getagevei^taiig, 
bleibt  ee  doch  nur  eine  registrierte  Ausnahme. 

Einer  der  wichtigsten  Erfolge  der  oiganisationsmäßigen  Hintan- 
haltung der  eigenen  Konkurrenz  ist  die  gerade  für  den  Verdienst 
der  Schiffer  erhebliche  Ausschaltung  aller  Mittelspersonen  von  Fracht- 
agenten  etc.  beim  Frachtabschluß,  die  z.  B.  auf  dem  Rhein  eine  alte 
Last  der  Partikulierschiffer  sind.'  In  der  Organisation  des  Schifihhils- 
betnebes  auf  dem  Neckar  werden  sie  ersetzt  durch  die  Schiffahrtskom- 
missariate ;  die  für  diese  in  Abzug  kommenden  Provisionen  sind  als  durch- 
aus legitime  Vergütung  für  den  Schiffern  wertvolle  Funktionen  anzusehen. 

4.  Die  Betriebskosten  sind  von  all  den  genannten  Faktoren  die 
relativ  stetigsten;  sie  werden  für  die  Frachtpreise  als  Minimalgrenze  in 
Betracht  kommen,  andererseits  auch  als  Untergrenze  des  Verdienstes. 
An  dieser,  im  wesentlichen  nur  übrigens  zeitlichen  Stabilität  der  Betriebs- 
kosten wie  an  deren  absoluter  Höhe  hat  die  Organisation  kaum  etwas  zu 
ändern  vermocht,  es  sei  denn  etwa  die  Erübrigung  der  Geschftfksunkosten, 
die  dem  Frachtabschluß  voraufgingen. 

'  Da»  Drohen,  die  betreffenden  Güter  der  Eisenbahn  zuzuwenden,  ist  schno 
darum  hüufig  nicht  mehr  als  ein  Schreckgespenst,  weil  gewisse  Ladungen  schon 
ans  Orflnden  der  E^edition  nur  den  Wasserweg  benutzen  können;  und  eine  weitere 
Drohung,  auf  dem  WsiMnreg  da«  Monopol  der  Nocikanetuffer  tu  dorehbrooliflii,  fa- 
dem die  Befrachter  etwa  vom  Rhein  ans  ihre  Bheiiiacliiffe  den  Neckar  hinaafechickea 
wollen,  wird  schon  damit  illusorisch,  daß  diesen  vom  Schiffahrts-Kommisaariat  keine 
Leicht cfHcbifb'  rnr  Tcrfüg^inpr  gestellt  werden,  wut  diese  aber  die  Bheimchiffe  auf 
dem  Neckar  augewieaeu  seiu  würden. 

*  Bisweilen  höchst  fragwürdige  Elemente,  verkommene  Schiffer  und  Kaofleute, 
drftagen  iicli  die  sogenannten  TmoiAmi^Mm  oder,  wie  sie  noch  hirter  heaeiehnet 
werden,  cStrandlaubers»,  swisehen  Schiffsbefrachter  und  Schiffer,  und  begnügen  sich 
nVht  damit,  die  Frachten  an  sich  für  die  Schiffer  hinabzudrücken,  sondern  sie 
schmiilern  (lipse  noch  weiter  durch  Provisionsabzüge  für  die  Vermittlnn^.  Angaben 
in  den  Mulikneipen  und  anderes  mehr.  Dabei  sollen  diene  Frachtageaten,  die  auch 
SchilEnnieten  für  die  Reedereien  vennitteln,  diesen  und  andern  Schiffsbefrnehtem 
▼on  den  Zwuehenprovisiimen  snm  Teil  Anteile  sorttokentatUni  oder  wohl  gar  von 
ihnen  fest  angestellt  sind.  Im  einzelnen  entziehen  sich  natürlich  diese  Gescbäfte, 
die  häufig  durch  recht  dunkle  Kanäle  gehen,  der  Öffentlichkeit,  was  ihre  für  die 
Schiffer  schädliche  Wirkung  nur  nndi  erhöht.  In  der  letzten  Zeit  sind  auf  dem 
Rhein  teils  durch  genossenschaftUche  Verbände  von  Schiffern,  teils  durch  Errichtnng 
staatlkhM  Schifferbörsen  (Rahrort  Herbst  1901)  Yersndhe  gemacht  worden,  die  Parti- 
knliosehiffor  von  diesen  paiisitisehen  Ifittelipersonen  onabhlnglg  au  bmcIwb  nad 
gleichzeitig  doreh  fortlaofbnde  Notierung  von  Dnrchachnittsfracbten  eine  gewiaae 
Reguliemog  and  Stobilierong  an  erreieheo;  mit  welchem  Erfolge,  bleibt  abnnnutcn. 
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5.  Die  iDdividuellenMomente  bei  der Frachtpreisgestaltung durch 
Angebot  und  Nachfrage  sind  zugleich  mit  diesen  in  Fortfall  gekommen. 
Der  einzelne  Schiffer  ist  nicht  mehr  in  der  Lage,  Waren  bestimmter  Art 
oder  nach  bestimmtem  Orte  oder  für  bestimmte  Befrachter  durch  Fracht- 
herabsetzungen  zu  bevorsngen,  aber  auch  nicht  sie  durch  Frachterhöhungen 
hiutanzuhalten  oder  auszuschüeßen ;  ebensowenig  aber  ist  er  in  der  Lage, 
und  das  ist  die  wenig  erlreoUcbe  Kehrseite  der  Medaille,  durch  indivi- 
duelle Tüchtigkeit  seinen  Verdienst  ohne  weiteres  zu  beeinflussen.  In 
der  nivellierenden  Tendenz  ihrer  Preis-  und  Betriebsrc^^oking  verhindert 
die  Organisation  im  wesentlichen  vom  Durchschnitt  allzusehr  abweichende 
Verdienste  nach  unten  wie  nach  oben  und  setzt  der  geschäftlichen  Be> 
tätigimg  des  emsehien  relativ  enge  Grenzen,  die  der  Schwächere,  Un- 
föliigere  als  Stütze,  der  Stärkere,  Fähigere  als  Fessel  empfinden  wird. 
Jedeniialls  setzt  die  Organisation  individuelle  Momente  bei  Fracbtpreis- 
bildung  und  Verdienstgestaltung  möglichst  außer  Wirksamkeit,  stabihsiert 
diese  damit  und  wirkt  in  der  Richtung  stetiger  mäßiger  Frachten  und 
Verdienste. 

Neben  der  Gütermenge  hat  die  Güterart  Einfluß  zunächst  auf 
Frachtpreise  und  Verdienst  Der  einzelne  Tarifsatz  wird  sich,  neben  den 
in  dem  betreflfenden  Transportgut  zur  Verladung  kommenden  bezw.  zu  er- 
wartenden Quanten,  nach  der  Kostbarkeit,  nach  dem  Volumen  der  Güter 
richten,  nach  der  Art  der  Behandlung,  die  ihnen  bei  Ein-  und  Ausladen, 
nach  dem  Grad  der  Pflege,  die  ihnen  während  der  Fahrt  zuteil  werden 
muß.  Dabei  kommen  diese  Faktoren  für  die  Fracht  nur  einmal  von 
Jahr  zu  Jahr  zur  Wirkung  und  lassen  sie  im  übrigen  unverändert ;  den 
Verdienst  beeinflussen  sie  aber  außer  durch  die  Tarifverschiedenheiten 
noch  insoweit,  als  diese  die  Artverschiedenheiten  im  Hinblick  auf  die 
Transportabilität  nicht  auszugleichen  vermögen.*  Hierher  gehört  auch, 
daß  einzelne  Güterarten  das  Schitt'  mehr  abnutzen  als  andere.'  Diese 
Verschiedenheit  der  Güter  würde  den  Verdienst  von  Fall  zu  Fall  in  er- 
hebhcherem  Maße  ändernd  beeinflussen,  wenn  nicht  dadurch,  daß  für 
Berg-  und  für  Taltransport  je  eine  große  Güterart,  Kohlen  bezw.  Salz, 
den  Ausschlag  geben,  von  vornherein  eine  gewisse  Gleichmäßigkeit  wahr- 

»  So  werden  sperrige  Güter,  die  einen  unverhriltniamußigeu  Kaum  beanspruchen, 
80  wird  Getrpide,  das  pfleglich  behaudflt  sein  will,  so  werden  lose  Güter  überhaupt, 
deren  Laduug  und  Löschung  mehr  und  länger  ArbeiUkräfte  erfordert,  den  Verdienst 
das  Sohiffei*,  aoweift  »ie  im  FmelitMts  aiolit  «inen  Anig^deh  wWaam,  migliiityg 
bflflinflniKin 

'  fle  «etzt  Salz  bei  Eisenschiffen  leichter  Roat  au  ;  andere,  wie  z.  B.  Steine, 
ramponieren  dan  SchitT  zu  sehr,  andere,  wie  etwa  Düngw,  mSAhea  dM  Sohtff  f&r 
andere  gleichzeitige  Warentraniporte  unbrauchbar. 
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scheinlich  wäre.  Die  Organisation  wirkt  hier  etwa  nur  in  der  Weise 
ein,  daß  sie  die  Wahl  unter  einzelnen  Güterarten  ausschließt. 

Fahrtstrecke  und  Fahrtrichtung  beeinfiusseu  Frachtpreise  und 
Verdienst  des  Schiffers.  Im  allgemeinen  wird  die  Iän<;*  rc  Strecke  höhere 
Fracht  zu  zahlen  haben  als  die  kleine  Strecke,  und  zwar  wird  der  Fracht- 
satz langsamer  als  die  Fahrtstrecke  sich  vergrößern,  wie  auch  die  Pro- 
duktionskosten nicht  im  Verhältnis  zur  Fahrtstrecke  wach  cn     Ein  Teil 
der  Betriebskosten  (wie  z.  B.  Löhne,  \'erzinsung  und  Amortisation  des 
investierten  Kapitals,  Versicherungskosten  für  das  Schiff,  Stenern.  Aus- 
lagen an  Hülfsarbeiter  für  Laden  und  Löschen  etc.)  bleibt  nämlich  un- 
abhängig von  der  Länge  der  einzelnen  Fahrtstrecke,  während  ein  anderer 
Teil  der  Betriebskosten  (so  z.  B.  Schiffsabnutzung',  Schlepplohn)  langsamer 
wächst  als  die  Entfernung.   Auch  werden  die  Fcrnfi<u  Ilten  schon  deshalb 
relativ  niedriger  sein  als  die  Nal) fruchten,  weil  die  Transportmengen  auf 
weitere  Strecken  größer  sein  v.erdcn  als  auf  kurze,  indem  nämlich  erst 
mit  wachsender  Entfernung  die  Transportverbiiiigung  des  Wasserwegs 
gegenüber  den  Eisenbahnfrachtsätzen  zum  Ausdruck  koDimt;  allenlings 
in  kaum  geringerem  Maße  auch  die  Nachteile  des  Wassertransports  als: 
langsame  Beförderung  mit  unsicheren  Liefertristeu  und  gröfJerer  Trans- 
portgefahr.    Daß  die  Betriebskosten  nicht  in  annähernd  gleichem  Maße 
zunehmen  wie  die  Streckenlänge,  läßt  sich  indes  -in  einem  relativ  er- 
höhton Frachtsatz  Air  kurze  Strecken  darum  doch  nicht  zum  vollen 
paralysierenden  Au^(hurk  l)riiic;*'n,  weil  sonst  die  WBS!?ernalilrac}iten 
von  vornherein  mit  der  l  ^i-*  ubahu  nicht  konkurrenztaiiig  waren.  Die 
absolute  und  relative  Verschiedenheit  der  Frachtpreise  wird  demnach 
auf  kürzere  und  längere  Strecken  um  so  vorteilhafter  auf  den  Verdienst 
des  Schillers  einwirken,  je  größer  die  Fahrtstrecke  ist,  um  so  nachteiliger, 
je  häufiger  er  kleine  Strecken  zu  fahren  hat    um  so  schwankender,  je 
mehr  kurze  und  lange  Strecken  abwechsein.    Derartige  Schwankungen 
kommen  nun  bei  den  Neckarschi ffem  kaum  in  Betracht,  weil  diese  in 
der  Kegel  die  gleiche  Strecke  zwischen  Mannheim  und  Heilbronn  bezw. 
den  bdoachbarten  Neckarsalineo  zu  fahren  haben.  ^  Die  OrganisatioQ  d«f 

*  Dar  Varkahr  der  ZwuehenaUtionen  wird  —  von  Atmahinen  abgesehen  ~ 
in  der  Bcgel  keine  Schiffsladangen  auamacben  und  sich  in  Beiladungen  vollziehen. 
Knrze,  weniger  gewinnbringende  Fahrten  kommen  also  für  den  Neckarscbiffer  in  der 
Kej^el  nicht  in  P-'tracht.  LSnf^ere  Strecken  Mannheim^ — Heilbronn,  wenn  inao 
von  dam  geringen  Verkehr  und  der  nur  wenig  größeren  Strecke  Lautfeu«  absieht,  nur  in* 
loweit^ale  die  fahrt  dnreli  direkte  Setiiffer  auf  den  Skein  auigedebat  wird;  gerade  dien 
Fklirtea  bratieheii  aber»  ma  ibrer  gvOfierea  Aaedebavoif  willea»  nicbt  gewiiuibrii«Mh> 
der  zu  sein,  da  die  Fnusbtaätze  von  Heilbronn  nach  dem  Rhein  nicht  als  durchgehende, 
sondern  von  Mannheim  aris  als  Anscliluß-Fniclit^  Hre  eutstehen,  welch  letztere  akh 
(ala  zusaiuuieuhäagendc  i'rcise}  nach  den  niedrigeren  Bheinfraobiea  riohten* 
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Schiffer  hat  übrigeus  auf  die  StabilisierODg  des  Schifferverdienstes  durch 
die  relative  Einlieit  der  Fahrtstrecke  keinen  Einfluß,  ist  vielmehr  zum  Teil 
eine  direkte  Folge  dieser.  —  Der  Einfluß  der  Fahrtrichtung  auf  Fracht* 
sats  und  Verdienst  äußert  sich  in  den  wesentlichen  Verschiedenheiten 
swiBcben  der  Berg-  und  dec  Talfahrt.  Vor  allem  sind  die  Betnebskosten 
zu  Berg  und  zu  Tal  ganz  verschiedene  Zu  Tal  fÄhrt  der  Schiffer  frei 
auf  aich  selbst  und  bat  als  spezielle  Talfahrtausgabe  nur  den  Arbeitslohn 
von  ca.  15  Mk.  für  den  Hauderer;  zu  Berg  muß  sidi  der  Schiffer  schleppen 
lassen  und  !iat  für  den  Schlepplohn  einen  Betrog  zu  zahlen,  der  bei  den 
mannigfachen  Modalitäten  des  Schlepptarifs  je  nach  Schiffsgröße,  Wasser- 
stand und  Güterart  schwankt  und  eventuell  bis  zum  vollen  Betrag  der 
Talfincht  und  darüber  steigen  kann.  Der  Bergfcachtsats  wird,  soll  er 
auch  nur  die  Ausgaben  decken,  erheblich  höher  sein  müssen  als  die 
Talfrachi;  die  höheren  Betriebskosten  aber  voll  im  Frachtpreis  aufzu- 
nehmen, daran  hindert  die  Konkurrcnzfracht  der  Eisenbahn.  Da  sich 
Berg-  wie  Taliracht  zwischen  den  Minimal-  und  Maximalgrenzen  von 
Selbstkosten  und  Bahnfracht  bewegen,  wird  die  Folge  sein,  daß  die 
Wasserberg^rachten  wohl  erheblich  bisher  als  die  Talfrachten,  anderer- 
seits diese  aber  gewinnbringender  als  die  Beigfrachten  sein  werden. 
Weiterhin  werden  je  nach  der  Fahrtrichtung  audi  andere  und  anders 
tarifierte  Güter  transportiert,  die  also  von  vranherein  schon  unterschied- 
liche Verdienste  für  die  Schiffer  abwerfen;  zu  Berg  überwiegen  die 
Kohlen-,  zu  Tal  die  Salztransporte.  Im  Zusammenhang  damit  kommen 
für  Berg-  und  Talfahrt  nicht  die  gleichen  Provisionssätze  vom  Sohiffabrts- 
Kommissariat  in  Abzug.  ^  Schwankungen  in  der  Verteilung  von  Beig- 
und  Talfrachten  auf  das  einsehie  Schiff  sind  an  sich  sehr  beschränkt, 
da  ein  Schiff  gerade  so  oft  zu  Berg  fahren  muß  wie  zu  Tal.  Nur  die 
Fälle  kommen  in  Betracht,  in  denen  das  Schiff  auf  einer  der  Strecken 
größere  Ladung  hat  als  auf  der  andern,  und  swai  wird  dies  —  ceteris 
paribus  —  häufiger  auf  der  Fahrtrichtung  erfolgen,  die  überhaupt  den 
größeren  Verkehr  hat,  d.  h.  zu  Tal,  zumal  die  Schiffe  auch  eventuell 
mit  geringerer  Ladung,  als  sie  dem  Wasserstand  entsprechend  laden 
küuuteu,  zu  Berg  fahren,  um  bald  wieder  rentablere  TaÜracht  laden  zu 
kdnnen.' 

1  Dir  Hanptbergfracht  Kohlen  trsl^  25  Pfg.  per  100  kg,  di«  Haapttolfntoht 
SaU  50  I'lg.  per  l'iO  kg  ProvinionsabzuR. 

'  Hierauf  beruheu  auch  die  aadereQ  Fülle,  in  denen  das  SchiÖ  aul  einer  Strecke 
«dm»  Lidang,  aUw  aodi  ebne  Verdittut  ftlut»  und  twar  gwoliieht  ei  allerdings  niir 
in  AnnahmefUlen,  dafi  das  Soldff  ttmoh  dsn  Bslinertatioiien  leer  tu  Berg  f&hri,  weim 
es  in  MftDQheim  an  ladang  fohlt,  bei  den  Salinen  dagegen  solche  bereit  atehi  Aneh 
hier  wird  es  lich  noriiiii  «olche  Fälle  bandelik,  vo  der  Fortädl  das  ohnehin  geringeren 
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Was  schließlich  noch  die  Eignnng  eines  Schiffes  ftlr  den  betreffen- 
den Transport  betrifft,  so  versteht  sich  von  selbst,  daß  ein  Schiff  minderer 
Qualität,  das  ftXr  den  Transport  nicht  die  gleiche  Sicherheit  bieten  kann 
wie  ein  beaeer  qualifiziertes,  sieh  auch  mit  einer  geringeren  Fracht  wird 
begnügen  müssen  als  dieses  ;  das  gleiche  versteht  sich  von  einem  Schiff, 
das  f&r  den  Transport  aof  einer  bestimmten  Strecke  durch  seinen  Tief- 
gang weniger  als  ein  anderes  geeignet  ist,  oder  dessen  Laderaum  für 
eine  bestimmte  Güterart  weniger  praktisch  ist  als  der  eines  anderen. 
In  allen  diesen  Fällen  würde  sich  der  Frachtpreis  sowohl  wie  der  \^er- 
dienst  q^Moeli  im  Hinblick  auf  dio  Iransportqualifikation  dee  Schiffes 
ändern  und  zwar  vermindern ;  durch  die  Organisation  ist  nun  «war  cr- 
reidit,  daß  eine  derartige  Aiiswalil  im  Prinzip  unter  den  Schiffen  nicht 
stattfindet,  daß  vielmehr  jedes  Schii!'  nach  seiner  Reihe  die  zum  Trans- 
port verfügbare  Ladung  erhält;  das  hat  aber  auf  der  andern  Seite  zur 
Voraussetzung,  daß  die  Schiffe,  die  sich  an  der  Reihenfabrt  beteiligen, 
sämtlich  einen  hohen  Durchschnittsgrad  der  TEansporttauglichkeii  be- 
sitzen müssen,  mit  andern  Worten,  die  Oiganisation  schließt  von  vorn- 
herein untaugliche  und  unsichere  Schiffe  aus.  Auf  diesem  Wege  werden 
die  Einwirkungen  von  Artunterschiedeu,  wie  sie  im  Schiffe  selbst  liegen« 
auf  den  Frachtpreis  völlig  behoben,  auf  den  Verdienst  iil)er  nur  insoweit, 
als  das  Schiff  nicht  durch  eine  ungünstige  prozentuale  Auanutzungp- 
möglichkeit  des  Laderaums,  sei  es,  daß  es  zu  wenig  faßi,  sei  es,  daß  ee 
zu  tief  geht,  den  Verdienst  schmälert. 

Es  ergibt  sich  demnach  aus  diesen  Ausführungen,  daß  durch  die 
Organisation  der  Schiffer  die  Frachtsätze  mind^tens  einjährig  stabilisiert 
sind,  daß  dagegen  der  Verdienst  vor  allem  je  nach  Wasserständen  etc. 
auf  der  einen,  je  nach  den  Wirkungen  der  Konjunktur  auf  der  andern 
Seite  schwankt,  daß  aber  auch  hier  die  Organisation  durch  Verbinde* 
rung  der  eigenen  Konkurrenz  unter  den  Schiffern  eine  relative  Stabi- 
lisierung des  Verdienstes  herbeiführt,  die  um  so  notwendiger  ist,  als 
die  Schwankungen  der  beiden  genannten  Faktoren  so  häufige,  unbe* 
rechenbare  und  wesentliche  sind.^ 


BergfrachtTordienstes  und  der  Aufwaud  für  dfts  Schleppen  des  leeren  Schiffskörpers 
geringer  ist  ah  der  Vorteil,  den  der  Schiffer  dtirch  baldige  Talladung  hai,  geriogor  ab 
der  Nachteil,  den  er  durch  längeres  Warten  auf  Bergladung  hätte. 

i  Für  den  Wert  der  Einrichtung  und  für  die  allen  Beteiligten,  den  SchiÜern 
wie  dem  Kknde),  doreb  ibra  Ordoiing  und  Begelmftßigkeit  gewUirteo  Vortwle,  vor 
allem  in  materieller  üinsicbt.  dafür  spricht,  daß  neuerdings,  nachdOA  niTOr  auf  dit 
Organisation  der  Neckarschiffahrt  als  hierin  vorbildlich  hingewiesen  worden  war, 
sich  Bur  Einführnnp  einer  rogelmiUiipen  Fracbtschiffahrt  auf  dem  Main  am  3.  Febr. 
1902  in  Würsburg  ein  Verband  der  Mainachiffer  unter  kaufmännischer  Leitiuig  ge- 
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Über  die  Höbe  ihres  VerdieDstes  wird  von  den  Schiffern  in  der 
Regel  nidits  Authentisches  zu  erfahren  sein,  teils  aus  erklärlichem 
Mißtrauen  gegen  jeden  Fremden,  teils  aucli,  weil  sie  ee  bei  der  mangeln- 
den oder  doch  mangelhaften  Buchführung  selbst  nicht  80  genau  wissen. 

Dieser  Mangel  an  Überblick  hftngt  nicht  am  wenigsten  damit  zu- 
sammen, daß  der  Gewerbebetrieb  zu  Wasser  mit  dem  zu  Lande,  daß 
Schiffahrt  und  Landwirtschaft  in  der  Regel  in  der  Hand  eines  Schiffers 
vereinigt  sind,  der  die  freie  Zeit,  während  das  Schiff  im  Hafen  liegte 
snr  Verrichtung  landwirtschaftlicher  Funktionen,  die  im  übrigen  TOn 
seinen  Familienmitgliedern  ausgeübt  werden,  benutzt;  es  liegt  femer 
daran,  daß  nicht  niu:  der  Schiffer  selbst,  sondern  vielfach  auch  sein 
Sohn,  Bruder  etc.,  häufig  aber  niemand  Fremdes  auf  dem  Schiff  bd- 
scbäfligt  ist,  und  so  keiner  oder  doch  nur  der  eine  Teil  der  Besatzung 
den  vollen  Lohn  ausgezahlt  erhält,  wfthrend  der  Schiffer  seine  eigene 
Arbeitskraft  sowohl  vrie  die  seiner  event.  mit  einem  Taschengeld  ent- 
lohnten Verwandten  nicht  voll  in  Rech  11  Uli [;  stellen  wird;  es  liegt  femer 
daran,  daß  die  natoralwirtschafUiche  Kntlöhnung  nidit  nur  bei  den 
Verwandten  und  zwar  bei  diesen  im  weiterem  Umfang,  «sondern  über* 
haupt  auch  bei  allen  andern  vollgelöhnten  Arbeitskiiften,  bei  diesen 
allerdings  in  beschränktem  Maß,  statthat,  indem  —  neben  der  Bar- 
löhnung —  durch  Kost  und  Logis  naturaliter  gelöhnt  wird;  es  kommt 
schließlich  in  Betracht,  daß  gleichzeitig  eine  doppelte  Wirtschaft,  eine 
im  Hause,  eine  auf  dem  Schiff  geführt  wird,  für  die  man  eine  einheit- 
liche ßerechnnng  nicht  vornehmen  kann,  daß  aber  beide  wieder  so  eng 
miteinander  verquickt  sind  —  indem  z.  B.  der  Schiffer  selbst  bald  in 
diese,  bald  in  jene  sich  eingliedert,  indem  ferner  Naturalien  von  Haus 
mit  aufs  Schiff  genommen  werden  etc.  — ,  daß  auch  eine  Scheidung 
und  separate  Berechnung  der  Haus-  oder  speziell  der  Schiffswirtschaft 
nicht  angängig  ist  und  keine  verwertbaren  Ergehnipse  zeitigt.* 

Der  so  erklärliche  Mangel  an  Überblick  f&üi  freilich  bei  denjenigen 
Schiffern  fort,  die  nicht  oder  nicht  nur  für  eigne  Rechnung  fahren  (also 
Setzschiffer  und  Kompagnieschiffer)  und  daher  für  eine  Abrechnung, 
sei  es  auch  in  den  primitivsten  Formen,  durch  kurze  Notizen  etc.  sorgen 
müssen.  Genaue  fortlaufende  Einträge  machen  auf  dem  Neckar,  wo 

bildet  hat,  nach  dom  Vorbild  und  unter  Benutzung  derauf  dem  Ncclrar  angewandten 
Organiontinn<^form('n  lieubach :  cDie  sakOnftige  Verkehraentwicklnog  auf  dem  tega- 
lierteu  Mam>.    Leipzig  1001. 

*  Ditaer  ümateiid  beitiiiinite  ttbrigeiw  Moli,  wie  hier  glei«li  erwUmt  fei,  den 
TeHlMMr  fon  der  Auigftbe  von  HanshnlningBbaclieni  sn  die  SoküFflrfiuniliaD  Alwtftnd 
stt  nebmen,  nai  m  mdir.'alt  die  ETgeboiiM  obnebin  nur  tebr  bedingten  Wert  gebnbt 
btttw. 
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überdies  nur  relativ  wenige  Schiffer  im  fremden  Auftrage  fahren,  uur 
die  wenigsten;  auf  dem  Rhein,  sowie  auf  der  direkten  Neckar- Rhein- 
strecke, wo  diese  Schiffe  häufiger  sind,  werden  ent°pr(  cheiid  den  größeren 
Umsilt'/f'n  Riicli  derartige  Aufzeichnungen  notwendiger,  häuhger,  sojrar 
die  H»  ^t  l  -(nu.    Allerdings  wird  hier  der  Mangel  au  V^ertrauen  bezvv. 
dlt'  an  ^ich  nicht  unbererhtigte  Abneigung,  dritten  Personen  Einblick 
in  die  eigt-nen  Verhäliuisse  zu  gewähren,  die  Mitteihmg  verhjiuiem.* 
In  der  nachstehenden  Aufstellung  iles  verst^jrbenen  Schleppschifl- 
fahriödiit  kiors  Harttung  ist  das  Ergebnis  eines  Schiffes  von  BöOO  Ztr. 
für  das   ßetriebsjahr  1886  bereclmet*  und  zwar  bei  r2mahger  iieise 
(hin  lind  zurück)  Mannheim— Heilbronu,  was  heute,  selbst  bei  guter 
Wasser-  und  Wirtscbaftskonjunktur,  zu.  den  seltenen  Ausnahmen  rech- 
nen dürfte. 


loeo 

8500  Zentner. 

R«isen 

l4ultmg 

Bergfiscbt 

T«lfiradit 

Gesamt» 
fraeht 

Solilepplohn 

Rollgewinn 

No. 

Tonnen 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

Mark 

1 

2 
S 
4 

5 
6 
7 
8 

9 
10 
11 
12 

100 
100 

170 
80 

86 
130 
98 
70 

76 

84 
106 
170 

340,- 
840.— 

578,— 

292,40 
442,— 
333,20 
288,— 
258,40 
285,60 
360,40 
578,— 

180,— 
180,— 
306,— 
144,— 
154,80 
234,— 
176,40 
126,— 
136,80 
151,20 
190,80 
306,— 

520,— 
620,— 
884,— 

416,— 
447,20 
676,— 
509,60 
864,- 
395,20 
436,80 
551,20 
884,— 

219,90 
219,90 
300,40 

196.90 
203,80 
254,40 
217,60 
157,60 
163,50 
171,30 
226,80 
•300,40 

300,10 
800,10 
588,60 

219,10 
243,40 

421,60 
292,— 
206,40 
281,70 

265,50 

324.40 
583,60 

12 

1270 

4318,— 

2286,— 

6604,— 

2632,50 

3971,50 

Die  Summe  von  Berg-  und  Talfiracht  ergibt  die  Gesamtfracht,  die 
der  Schififor  für  die  Reise  HeUbronn — ^Mannheim  und  Mannheim— Heil- 
bronn erh&lt.  Die  Differenz  von  Gesamtfracht  und  Sehlepplobn  ergibt 

^  Nur  von  einem  Bliein''Nee1cnnobiffer  wurden  dem  Yeifamtr  dl«  betreffaadcB 

AnfzeichnuDgen  zur  Yorfügung  gestellt. 

'  S.  Haber  I,  S.  21,  uud  IlarttuDf?  I,  S.  54.  Daß  es  sich  hier  nur  wm  Darch- 
Rchnittflberechnnngcn  und  nicht  um  absolute  Ani/  iben  handelt,  ist  daraas  zu  schliefiea, 
<laü  lal-  und  Bergladong  stets  als  gleich  augeDommen  sind. 
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den  RohgewinD  des  Schiffers.  Nach  Abzog  flonfltiger  Betriebskosten 
(Löhne,  Versicherung,  Unterhaltungskosten  elc.)  VOOI  Rol^winn  er- 
gibt sich  der  Reingewinn  des  Schififers.  Harttung  schätzt  den  Betrag 
für  Unterhaliong  von  Scbififornannschaften  (zwei  Dienstknechte),  Schiff 
und  Geräten  nnd  für  Amortisation  der  Kosten  des  Fahrzeugs  aof 
Mk.  1000—1600,  so  daß  im  Torli^endeu  Fall  der  Reingewinn  des 
Schiffeis  etwa  Mk.  2500  betragen  würde.  Indes  ist  das  Beispiel,  wie 
aus  späteren  Vergleichen  sich  etgeben  wird,  als  über  durchsdinitte- 
mäßig  zu  bezeichnen,  schon  um  seiner  Ii  oben  Reisezahl  willen. 

Zu  der  nachfolgenden  Aufstellung^  für  drei  verschieden  große 
Schiffe  von  3437,  2880  und  2200  Ztr.  Tragfähigkeit  für  das  Betriebe- 
jähr  Oktober  1900^1901  ist  zu  bemerken,  daß  der  WasBerstand  im 
Jahre  1901,  also  den  größten  Teil  der  in  Rechnung  gezogenen  zwOlf 
Monate^  ein  verhältnismäßig  guter  und  vor  allem  andauernd  gfinetiger 
war;  während  sonst  im  Durchschnitt  8—10  Reisen  pro  Schiff  zu  rechnen 
sind«  wurden  von  Oktober  1900—1901  fast  ananahmslos  10—11  Reisen 
gemacht,  so  daß  auch  dieses  Jahr  als  günstig  und  überdurchschnittlich 
bezeichnet  werden  muß.  Die  als  Beispiel  gewählten  drei  Schiffe  liaben 
sämtlich  11  Reisen  gemacht,  davon  la?  <xrr>ßto  m  3437  Ztr.  eine  Berg- 
reise von  Mannheim  ans  leer  nach  der  Jagstfelder  Saline.* 

(Siebe  TabeUe  Sdte  252/63.) 

Die  Venchiedenheiten  der  Eigebmsse  bei  den  ^schien  Sefaiffo- 
großen,  das  Verhältnis  von  Tal-,  Berg-,  Gesamtfracht,  Schlepplohn  und 
Rohgewinn  etc.  gebt  aus  folgender  veigleichenden  Tabelle  hervor,  au 
deren  Berechnung  aufler  den  obigen  Au&tellungen  noch  einzelne  An- 
gaben Harttungs  über  SchiflEb  versdiiedener  GrOße  fttr  die  Jahre  1886*, 
1887*  und  1894*  verwendet  wurden. 

(Siehe  Tabelle  auf  Seite  254/55.) 

Zum  unmittelbaren  Vergleich  geeignet  sind  die  Angaben  für  vier 
Schiffe  von  ca.  175  To.,  also  von  der  Größe,  die  man  etwa  als  die 
rentabelste  für  den  Neckar  ansehen  darf;  die  übrigen  Schül'e  sind  ab- 

*  Henr  Sehifbhrtt-Komnteftr  Hobuuui>H«ilbroiui  hatte  (Ha  Fnosdliohkeit, 
dietellw  dem  VerfMier  atueoiiehen  und  nur  Vmngong  tu  itellen. 

•  Die  eintelnen  Angaben  der  Tabelle  bedürfen  keiner  Erklamng,  nur  sei  darauf 
hingewieoon,  (!n(S  die  Wau^t'rstftnd'iabstiifiingen  der  Salzfrarlit  cl»^n  Tindnnfrsverluat 
doch  nicht  wieder  wettnuiclicn  können,  so  dfiß  die  Verladungen  /.um  iioheren  Fracht- 
satt immerhin  weniger  bringen  alü  die  zum  niedrigeren  SaU.  Ferner  sei  noch  auf 
die  groSen  Bchwaakungen  der  eiaielnen  BeiMB  boeflglidh  LadequsDtnm  and  Fraeht- 
ergebnb  hiBgewieaeii. 

'  S.  Hnber  I,  5^  22,  und  Seliaiii,  Ketteaeebilliftbrt,  8.  42. 
«  8.  Haber  U,  S.  73. 
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TS 

H 

•s 
g 

a 
o 

a 
» 

c 
e 

& 

a 

9 

1 

1 . 

i 

Talfrachten 

Tei- 

1 

190O 

1900 

1 

3 

10.  Not. 
80.  Not. 

äaJa 
Gfltmr 

50,6 
00,1 

2,- 

100.70 
181,40 

9.  Not. 
87,  Not. 

Sala 
» 

47; 

3 
4 
b 
6 
7 

Q 

o 

9 
10 

11 

1901 

11.  März 
10.  Apiil 
10.  Mtd 
3.  Juni 
25.  Jörn 
22.  JoH 
21.  Aag. 
18.  Sept. 
25.  Okt. 

Sals 

•  * 

156,8 
178,8 
111,8 
74,4 

Hl 

56,5 
97,6 

149,1 

118 

1,70 
1,70 
1,80 
2,- 
2- 
2,- 
1,80 
1,70 
1,80 

265,- 
302,20 
199,20 
148,— 
187,25 
112.45 
174,70 
252,- 
211,20 

1901 

S\  Ft:V)r. 

1.  April 
11.  Mai 
31  Mai 
19.  Juni 
15.  Jafi 

8.  Aug. 
81.  Aog. 
88.  Sept. 

» 

» 
» 
» 

• 
» 

14M 

,  5S,4 

1  8M 
47,6 

1  10«^ 

11 

1147,87 

2184,10 

89,15* 

2044,95 

B  e  r  g  f  r  a  e  fa  1 0  n 

Berg- 

1900 

1900 

1 
1 

1 

2 

3 
4 

0 

6 

7 

8 
9 
10 
11 

23.  Okt. 

23.  Nov. 

1901 

3.  Jan. 

24.  April 

21.  Mai 
14.  Juni 
12.  Juli 
29.  Juli 
31.  Aug. 
17.  S«pt. 
An  f.  April 

Güter 
» 

Kohlen 

> 

Gater 
> 

Kohlen 
> 
» 

leer 

47,2 

68,8 

70 
145 

75 

62,4 

92,3 

80 

85 
110 

R 

R 
R 

184,40 
20(5,10 

291,10 

390,- 
201,75 
243.55 
359,- 
215,20 
228,65 
295,90 

160,10 
187,10 

185,40 
191,90 
149.90 
176,20 

210,70 
152,90 
155,90 

110,90 

__  t 



24  Okt. 
19.  Nov. 
21.  Des. 

1901 

17.  Mftrz 

1.  Mai 
21.  Mai 

7.  Juni 

2.  Juli 
24.  Jnli 
17.  Aug. 

8.  Sept. 

Güter 
Kohlen 
» 

> 

Kohlen 

1 

* 

»  1 
»  1 
> 

40,7 

60 

90 

145 

88,3 

50 

4: 
145 

95 
145 

U 

885 

2015,65 

1787,-- 

137,- 
RabAtt 

1600,- 

1015,65 

1982,87 

|4749,75|1688,15 

8060,00 

184M 

'  Schlepplohn  ftlr  eine  Fahrt  leer  nach  Jagatfeld.  —  •  B  26  «/o  Waaserstandarabets. 
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a 
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8 

0 


Ml 
C 

ö 


^  I 


0 

Ä 

JS 

u 
00 


a 
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f rsehten 


Talfreehton 


2,-- 
8- 


1,80 

1,70 
1,80 

2,- 
1,80 
2.- 

1,80 

tt  

1,80 


93,50 
112,80 


147,90 
245,40 
171,- 
116,20 
145,80 
94.70 
185,80 
189,30 
162,20 


1900 

14.  Nov. 
11.  Dei. 

1901 

9.  Mftn 

27.  April 
23.  Mai 
11.  Juni 
2.  JnU 
27.  jDli 
22.  Aug. 
10.  Sept. 
17.  Okt. 


» 


48.4 
112,9 


114,4 
100,1 

52,4 

44 

105,7 
50,1 
69,3 
49,2 
84,4 


2,-  i  86,40 
1,70  I  190,80 


1,70 
1,70 
2- 
2,- 
1,70 

2.- 
1,80 
2,- 
1,80 


193,30 
169,10 
104,30 

87,60 
178,60 

99,70 
124,- 

97,90 
151,10 


—  H613,«;0 


1613.60 


1482,80 


—  11482,80 


f r ach  ten 


Bergf rachteo 


B 


R 
R 


175,50 
162,- 
243.- 


391,50 
380,40 
135,- 
126,90 
891,50 
256,50 
891,50 
162,- 


144.10 
126,60 
144.80 


176,75 
192,40 
120,70 
118,90 
176,75 
147.25 
176.75 
126,60 


1900 

3.  Nov. 

29.  Kov. 

1901 

Jan. 
l'Z.  April 
16.  Mai 

30.  Mai 
20.  Juni 
16.  Juli 
12.  Aug. 
SO.  Aug. 

s.  Okt 


Kohlen 
Gflter 


44 
44 


60 
113 
65 
55 
68 
55 
113 
65 
48 


B< 
R 


R 

R» 
R 
R 
R 

R 
R 


118,80 
118,80 


162. 
305,10 
175.50 
148,50' 
188,60! 
148,50 
805.10 
175,50 
192.75 


101,10 
101,10 


110,60 
141.80 
113.50 
107,60 
115,80 
107,60 
141,80 
113,50 
180,40 


2766.80  1651,10 

159,30 
BalMtt 


780 


1491,80 


1274,- 


487940 1M1.80 


2887,60 


1555,9 


2084,15 


1284,30 
202,80 


1081,50 


8516,95 1061,50 


952.65 


2485,45 


*  &  15*/« 
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solat  uDter  sich,  relativ  mit  den  audem  za  veigleichen.*  Die  durch- 
BchniUliche  prozentuale  Ausnuiznng  des  LoderaumB,  nimmt  —  wie  aus 


-;- 

"100  bis 

To. 

Hb. 

110 
II 

144 
114 

To 

1555,9 

878,3 
970.3 
1848,6 

To. 

7=i  t 

66,4 
70,7 

88,2 
83,9 

Dnrcbschnltüiche  protentuale  Aa«nat«ing  des  LadenraniB  bei 

Durchäcliuittlicbt;  prgxtintual«  AuBUuUung  Ueä  Laderauaiä  bei 
Darch.<<chnittnobe  pro/entuaio  Aastlltttimg  dcfl  LBid«nilimB  bei 

68,3 
64,3 

55,4 
58,3 

Dunduchnittliche  Fnucfat  pro  100  Dstr.  der  TaUadang  ... 
>                3**9»          s  brutto 
»                1        >     »      *       »   Bcrgludunp:  abzÜgJ. 

Diircb.'^clinittliche  Fracht  pro  100  Dztr.  der  Bergladunp  brutto  .  . 
DurcbsfliiiiLÜii'he  Fracht  pro  100  Dztr.  der  Tal-  u.  liergladun« 

M. 
M. 

M 
M 

M 

17,95 
27,86 

13,09 
22,91 

18.37 
28,50 

13,13 
23.44 

1\75 

dto.    Tal-  n.  Bergfracht  abxSgl.  Scblepptohn  (Robgewinn) .  ■ 

M. 
M. 

^f 

M, 

1482,80 
3516,95 

lAäl  IVA 

952,65 
2435,45 

1613,60 
2765,80 
4879,40 

1274,— 
2887,60 

hi\  Durcbachuitt:  Talfraoht  pro  Heise  

»             Tal   n.  Berjil'rufht  [irt>  Heise 

»              Srhlepplühn  pro  Reise  

»             Kergfracht  ahxijgl.  Svhlopplohn  pro  Keise  .  . 
»            Tal'  a.  Bergfracht  abz^i.  Scblepploba  pro  Reioe 

(Rohgewinn) 

M. 

M 

M. 

M. 

M. 

M. 

134,80 
184,92 
819,72 
9«J.32 
86,60 
221.40 

146,69 
251,43 
398,12 
135.61 
115,82 
262,51 

Der  Schirpplobn  betnlgt  in  °;e  der  lU-rgfrat-ht   

»           »              »      •    »     »    Berg'  XL  TallracbL  .... 
Die  Talfracht  betrftgt  in  «/o  der  Berg^  «•  Talfracht  aba.  Schlepplob n 

•'0 

o/o 

53,2 
30.7 

60,9 
■  ">jia 

53.9 
34,1 
56.9 

^  Die  drei  Sohifie  von  1900—1901  haben  aeoh  relativ  gans  abweieheiide  Ergeb> 
oisne.  Wfthrend  daa  Schiff  an  2800  Ztr.  gute  Bcrglndun^  bat,  Imt  das  Schiff  zu 
3437  Ztr.  sogar  weniger  geladen  als  das  andere  kleinere  Schiff  ;  d;;fi;r  "iborwicgf  die 
l^ftUadung  ia  dem  Matte,  dafi  die  transportierte  Oesamtladang  doch  entsprechend  der 
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der  Tabette  bervorgebt  —  mit  wacbsender  Scbiffagiöfie  ab  (110  To.: 
64>,  144  To.:  68%  171  To.:  55*/»).  Diem  Erscbonung,  die  sieb 


1.  Okt  1901 

1894 

1886 

1887 

im  1  1887 

1886  1887 

1886  1887 

171,8:) 

j  j    («lanintcr  l 

175 

8 

175 
12 

175 
12 

150 
12 

150 
12 

100 
12 

100 
12 

75 
12 

75 
12 

1147,87 

835,- 
1982,37 

1696 

2540 

10i8 

85,5  (75,91) 
94,4 

1  nr; 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

61 

54,9  (52,4) 

60,6 

60,5 

— 

— 

— 

— 

— 

17,82  (18,60) 
81,82  (81,82[ 

24,57  (24.96) 
15,-  (14,85) 

28,46 

14,53 

26,- 

15,68 

* 

f 

2044,95  (2134.101 
2615,65 

4660,60  (4749,751 
1600,-  (1689,151 
1015,65  (926,50: 
8060,60 

1480,- 
2500,- 
3980,- 
1517,- 
983,- 
2468»— 

2286.  - 
4318,- 
6604.- 
2632,50 
1685^0 
8971,50 

B074,- 

1832,- 
3461,- 
;'Vt:;,— 
2194i- 
1267,- 
S099,~ 

1644,- 

lOOG,- 
8650,— 

1438,— 
2716,- 
4154,- 
1GG4,- 
1052  - 
3490,— 

1407,- 

949,- 
2867,- 

1204,- 
2274,- 
3478,- 
1431,- 
843,- 
2047t— 

1654,— 

861,65  (887,7fil 

447.55  (431.80) 
160,—  (153.551 

101.56  (84,23' 
298^  (^8,24) 

läA   

812,50 

497,50 
189,62 
122JB8 
307,87 

85934 

550,34 
219.34 

UÜ,46 

152,66 

441,08 
182,83 
105,68 
260,- 

137,- 

83,88 
220,- 

119,83 
m,8S 
346,16 
138,66 
b7,66 
207,- 

118,08 

79,08 
196,- 

100,33 
189,50 
^89,83 
119,25 
70.25 
170.- 

187,- 

61,2  (64,5) 
84^  (35.5) 
67^  (69,7) 

60,7 
38,1 
30,1 

60,96 
39,9 

mm 

68,4 

41,5 

62,0 

61,3 
40,0 
ö7,7 

59,o 

62,9 
41,1 
58,8 

Schiffsgroße  wächst.  Wie  uügüaatig  aber  das  Schiff  su  172  To.  im  Jahre  1900—1901 
abgeielnutten  wt,  ergibt  neh  daiftoi,  daft  Schiffe  ?on  «ntapredbender  CMfie  im  Jebre 
1894  «iid  1886  «m  «rlielilieli  hÖiMM  unter  lioli  gleiclie  DDiohaohiiittfledaiig  »«T- 
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einfach  daraus  erklärt,  daß  das  größere  Schitf  mit  größerem  Tiefgang 
die  Wasserstände  nicht  so  ausnutzen  kann,  involviert  indes  durchaus 
nicht,  daß  die  größeren  Schilfe  weniger  rentabel  seien;  im  Gegenteil 
werden,  da  einerseits  die  absoluten  Einnahmen  erheblicli  größer  «ind. 
die  Anschaffimp^-  bezw.  Betriebskosten  gar  nicht,  oder  doch  nicht  im 
Verhältnis  zur  bchiffsgröße  wuchsen,  die  größeren  Schiffe  immer  noch, 
ceteris  paribus.  eitTe  erhebüch  bessere  Rente  abwerfen  Die  durch- 
H!  hiiittliche  prozentuale  Ausnutzung  des  Laderaums  darf  auf  ca.  (30 '\'» 
angenommen  werden  und  zwar  wird  sie  bei  der  Talfahrt  in  der  Regel 
größer  sein  als  /.u  Berg.*  Aus  der  B<'r(  c Inning  der  Durchsclmittpfrucht- 
sätze  ergil)t  sich  das  Verhältnis  der  Durchschnittesätze  der  Tallalirt  m 
denen  der  Bergfaiirt  etc.  Nach  Abzug  des  Sehlepplohnes  werden  lür  Berg- 
und  Talfahrt  im  Durchschnilt  ca.  lö — 15'/«  Pf-  p-  **'o  kg  bezahlt.  Die 
Frachtergebnisse  für  das  Betriebsjahr  weisen  untereinander  erhebliche 
Verschiedenheiten  auf.  Der  Rohgewinu  wächst  mit  der  SchitfsgrÖÜe. 
indes  sind  die  Ergebnisse  für  Scliiffe  gleicher  Größe  in  verschiedenen 
Jahren  durchaus  verschieden.'*  EiniL^ennaßen  lohnende  Gowiiine  sind, 
wie  sich  weiter  ergibt,  nur  bei  größeren  Öciiiffen  zu  erwarten  und  auch 
dann  nur  unter  günstigen  natürlichen  und  wirtschaftlichen  UmstÄnden. 
Höher  als  im  Durchschnitt  etwa  2öüO — 3000  Mk.  wird  man  den  Hob- 
gewinn eines  Schiffes  von  17ö  To.  nicht  annehmen  dürfen,  als  Rein- 
gewinn würden  sich  also  ca.  1000 — 1500  Mk.  ergeben.  Die  Rohgewinne 
der  bchifh'  von  175  To.  sind  in  «Km  gleichen  Jahre  fast  doppelt  so 
groß  wie  das  der  Schiffe  von  7o  ;  dagegen  sind  die  Unkosten  bei 
diesen  nicht  wesentlich  geringer.'  Multipliziert  man  die  bercK^hiit  ti 
durch schnittüchen  Rohgewinne  pro  Reise  mit  9  (was  bei  durchsclunit- 
lich  H—  10  Reisen  im  .lahre  zutreffend  sein  dürfte),  so  ergibt  sich  fol- 
gender UDge&hrer  Jahresrohgewiuu  pro  Schiff: 

•  Dbr  1  iü  To.-SchifF  hatte  im  Verhültnifi  bpsonders  jfunfhVo  Bergfrachti^n. 

•  iio  hatten  die  äächille  von  ca.  170  To.  iu  verschiedenen  Jahreo  je  nach  Kei^e- 
iaU,  Waaserstand  etc.  eineo  Rohgevinn  von  Mk.  3060  bezw.  2463  bezw.  3971  besw.  3074. 
Der  Einfluß  der  JahreiverMliiedenlieiteD  eigibt  tich  betoaden  am  den  snldst  wa^ge- 
iniirlen  ZaMtii  für  je  iwei  Schiffe  von  75,  100,  150  und  175  To.  fflr  dae  gfin^^ 
Jahr  1886  und  das  ungünstige  1887.  Wenn  im  letzten  Jahr  ein  75  To.-SchifT  id« 
Pohfrewinn  Mlc.  1654  brachte,  so  kann  man  daran  erniesflpn,  %va8  bei  einem  oben  an- 
gOQOQinieDen  Betriebskostenbetrag  7on  Mk.  1000— 16Ü0  als  Reingewinn  übrigbleibt. 

•  Bei  der  Beurteilung  aller  Angaben  (ander  etwa  denen  für  die  ca.  175  To.- 
Sobiffe  pro  1900—1901  and  1894)  wiid  man  immer  sn  benehten  baben,  dnft  ee  eieb 
wegen  der  hoben  BeiaenU  nm  ttberdorehiehnitfliobe  Bigebnieee  bandelt 


Digitized  by  Google 


Her  VMdfoiMt  dw  Schiff».  257 

Ladenihi{^c«il 

in  Tonnen:  75     7.^     100    100    110    144    l'.O    150    172    17.^    175  175 

Betriebsjahr:  1887  1886  1887  1886  1901  1901  1887  1886  1901  1887  1894  1886 
Bobgewion  im 

DoTCbaclin.  Hk.  1288  1580  1764  1868  1988  2863  1980  2822  2504  2806  2771  2979. 

Davon  wüi-deu  also  uoch  weitere  1000 — 1600  Mk.  zur  Eizieluii^  üe.s 
Reingewinns  abjs^ehen.  Der  Anteil,  den  Talfracht,  Bergfracbt,  (lesamt- 
fracht  und  Schlepplohn  am  Rohgewinn  haben,  ist  absolut  für  das  Jahres- 
ergebnis und  pro  Heise,  sowie  relativ  aufgestellt.  Es  ergibt  sicii,  daü 
der  Scblepplohn  von  der  Bergfracht  durchschnittlich  ca.  60 "/o  beträgt, 
lind  daß  sich  die  vSchlepplohnauslagen  im  Verhältnis  zur  Frachteinuahnie 
gegen  früher  etwas  verringert  haben.'  Die  Be<leutung  der  Talfraclit  für 
den  Verdienst  des  Schiffers  zeigt  sich  darin,  daß  sie  in  den  aufgeführten 
Fällen  im  Durchschnitt  etwa  HO  °;o  des  Rohgewinns  beträgt,  sich  also 
zur  Netto-Bergfracht  (nach  Abzug  des  Schlepplohns)  wie  3  :  2  verhält; 
sie  bewegt  sich  etwa  auf  der  gleichen  Höhe  wie  der  Schlepplohn.  Daß 
die  Talfrachten  überdies  die  gleichmäßigeren  Einkünfte  sind,  ergibt  sich 
daraus,  daß  die  durchschnittlichen  Tolfrachtergebnisse  pro  Reise  für  die 
Schiffe  von  etwa  175  To.  nur  um  geringes,  die  Bergfrachtergebnisse  da- 
gegen erheblich  voneinander  abweichen;  auch  dürfte  sich  das  Verhältnis 
der  Talfracht  zur  Bergfracht  zugunsten  der  ersteren  gegen  früher  etwas 
verschoben  haben.* 

'  TMirii^'ens  zeigt  sich  an  den  drei  lir i-^pi  ^L  ii  pro  1901,  daß  die  Schlepplohn- 
ausiagea  trotz  der  tarifariscben  Begüntttigung  mit  der  Größe  des  Scbiüee  auch  relativ 
wachaen. 

•  Di»  Dcolnelirift  von  1889  aagt  (ßvm  Teil  wortgvtm  Mek  Behtat,  Eett«ii> 

Schiffahrt,  S.  48)  über  die  Bedeutung  der  Talfracht  für  den  NeckanchifFer :  «Wie 
für  jed  n  regelmäßigen  und  pIpirhTeitig  billigen  Verkehr  die  Frage  der  Retour- 
fracht den  Hauptpunkt  bildet,  bo  hängt  die  vortPilhafte  Ausnutzung  des  Schiffsraumes, 
die  alles  entscheidende  Billigkeit  des  Wanerbesugs  und  der  Verdienst  fOr  den  ein- 
Mln«B  VBokmAdlSwtt  ^er  Min  Fabneog  m  der  Akti«ii-Getel1aoliift  Mhleppen  liftt, 
▼üo  der  Betoor^  und  TUficaeht  ab.  Sie  ist  ee,  welelie  den  Neokaieehiffer  bestimmt, 
den  Frachtdieiüt  überhaupt  zu  versehen (?);  für  die  Bergfahrt  ist  durch  die  Kon- 
l<iirren7  Her  Eisenbahn  der  Frachtlohn  so  gedrückt,  daß  rn.  (nach  obiger  Be- 
rechnung nur  an  die  Aktiengesellschaft  abgeführt  wcrdeu  müssen;  ohne  sichere 
Rechnung  auf  Talfracbt  ist  daher  der  Schiffer  nicht  in  der  Lage,  billige  Bergfinohten 
Sil  iteUen,  beaw.  der  AktiengeMlIaehaft  einen  rentierenden  Schlepplobn  sn  enferieblen. 
Auf  der  Streolce  Hdlbroiui— Mumheim  betr^  der  Terdienefc  dei  SchifTern  für  Kohlen- 
anfllbr  bei  gutem  Wasserstand  5—8  Pfg.  pro  Zentner,  bei  ungünstigem  Wawerstand 
aber  schwindet  der  Yerdiennt  sf^br-  unter  TTmetfinden  h^t  der  Schiffer  sogar  einen 
Aufifall,  wofür  er  dann  an  der  Taltracht  zu  regres^iert-n  suchen  muß.  Kann  er  sich 
an  der  Taifracht  nicht  erholen,  so  wendet  er  sich  der  betreffenden  Sobleppsebiftahrt 
eder  Boote  nkiit  en,  beew.  von  deitelben  »b(1)i  nnd  bterdnieb  erleidel  der  Sehiffitbrte» 
betrieb  einen  mehr  oder  minder  geftbrlteben  Ausfall.»  Seitdem  liad  die  Kchlenftaditen 
noeb  bemntergegHigen. 
Beloiaa»  MeektMdüftr.  IL 
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Eine  annäherad  genaue  Berechnung  des  Keingewinns  ermöglichen 
die  erwähnten  fortlaufenden  Notizen  eines  Rhein-Neckarschiflfers*,  dessen 
Schiff  ca.  4200  Ztr.  trfigt;  der  Schwerpunkt  des  Geschäftsbetriebs  ruht 
in  der  Rbeinfahrt,  von  dieser  ans  rührt  der  Verdienet  des  Schifi'ers  im 
wesentlichen  her.  Nach  einer  aus  den  Notizen  vorgenommeneu  Berech' 
nung  betrog  bei  diesem  Schiff: 


Ungefilhier  Beingewinn     ....    Mk.  2417,81   Mk.  2849,15 


lUOO  auf  Seite  2tiO  Aufschluß. 

Zur  Erklärung  ssi  hinzugefügt,  daß  in  diesem  Jahre  7  Reisen, 
daT(m  die  Melirzalü  auf  Rhein  und  Neckar,  unteraommen  wurden.' 

»  Vgl.  Anm.  S.  250. 


Uifi  LichterauBgabeu  sind  teils  auf  dem  Ilhein  entstandeu,  teils  in  Mannheim, 


wenn  das  ?om  Rhein  kommende  Scbiil  einen  Teil  seiner  n&eh  Heilbronn  b^imntteo 
Lftdtouag  «ntelilegen  amllto.  Die  AiugAben  fBr  8tetier1«iite  idad  teilt  lllr  Bbetn-Lotoea, 
teilt  för  Neokar*Baiiderer.  Die  Profidontausgaben  dürften  intofem  nicht  ToUz&hlig 
sein,  als  sie  auf  dem  Neckar  alsbald  von  der  Fracht  in  Abzug  kommt  nnd  die  Diffe- 
renz  zur  Auszahlung  gelangt.  Der  PoBti?Q  cSelbstlohn»  ist  darauf  zuHlckzDfQhren, 
daß  der  schiiTsfflhrende  Miteigner  des  Schiffes  außer  seiner  hälftigen  Gewinnbeteiligang 
alt  Arbeitslohn  Mk.  2,20  pro  Tag  in  bar  erhält.  Zu  <Mauaii8chafta*Lohn>  ist  m 
bemerken«  daß  anller  dem  Schiffer  noch  ein  Hatnwe  und  ein  SehlAjunge  besw.  aeü- 
weise  Matrose  angestellt  waren;  rar  E^ftnznng  ist  hier  der  Posten  «Menage  an  die 
Mannschaft»  mit  heranzuziehen.  Die  sonstigen  Arbeitslöhne  sind  beim  Laden  und 
Löschen  etc.  entstanden  nnter  den  «Trinkgeldern»  mögen  gleichfalls  noch  Arbeit»- 
entschadigungen  enthalt^^n  sein.  Die  Belastung  mit  den  Betrügen  für  Kranken-,  in- 
▼aliden-  und  Unfallversicherung  ist  eine  relativ  hohe  (übrigens  sind  antebeinend  die 
AnfatichnqBgwt  darttber  onvollitaiidig),  «ntttHnefaflnd  der  hohm  Antei1t<<^ole  der 
Lohne  an  den  Betriebskosten  and  der  Oef&hrliohkett  des  Berufes.  Die  ftbrigen  Ajae> 
gaben,  soweit  sie  Schiffsinventar  und  -Reparaturen  betreffen,  bedürfen  keiner  Er- 
klärung. Der  mit  «:Divpr<»p«»  bezeichnete  Pof5ten  setzt  sich  aus  acht  Ein7f*lpo<^tpn  zu- 
sammen, deren  Verwendunggart  Verfasser  teils  nicht  zu  enteiffern,  teils  nicht  zu 
deuten  vermochte ;  ein  Teü  ist  anscheinend  auf  das  <Trinkgelder>*Konto  zu  schreiben. 
Wai  di«  Antgaben  ftr  den  Lebtnmnterbalt  bettiffl,  to  ist  innlebtt  sa  benecken, 
daJI  unter  der  «Menage»  teils  KottlOhmmg,  teils  Te^fltung  für  Auslagen  »nf  Eft* 
waren,  bezw.  Eüchenzubehör  zu  verstehen  ist.  Die  unter  «Frühstück»  etc.  zusammen- 
gefaßten Posten  waren  in  den  NotiTien  nicht  spezifiziert,  doch  ist  atizunehmen,  daß 
sie  sich  überwiegend  aus  Ausgaben  für  Brot,  Wurst  und  Bier  zusammensetzen.  Der 


Fracl  1 1  einnalune 
Auflgaben    •  . 


in  der  Schiffahrtsperiode 


ä  1899  1900 

Mk.  8115,15   Uk.  10663,99 
>    5697,34      *  7814,77 
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Der  als  ungofilhrar  ReingewiDn  besdefaiMle  Betrag  ist  m>of«m  nicht 
genau,  ab  der  ScfaiflEsabnutsniig  gar  nicht  Bechnong  getragen  ist  Mit 
deren  Berückaicfatigiuig  würden  sich  als  B^gewimif  je  nach  der  Gnnst 
der  Wassel^  und  Wirtschaftsverhältniase  (1899  ungOnstig,  1900  günstig 
ca.  2000—8600  Ifk.  ergeben.^ 

Fleisch-  und  Wurstbedarf  ifff  eiu  erheblicher  nnd  der  pröÜte  an  Naliruiigemitteln ; 
er  erklärt  sich  aus  der  guten  Kruuhruagaweise  der  Schiifer,  die  au  üord  täglich  Fleisch 
«■MB.  Der  BieikxMiiiiiii  iife  nielit  going»  «sil  die  Sohiffsr  «ime  onbegKeiista  Abneigung 
gegen  TrinkwMter  haben,  fibrigeni  eine  inBoforn  bereohtigte  and  sogar  Melm 
wüntchenswcrte,  als  des  für  Trinkswecke  in  Betracht  kommende  Flnßwasser  aus 
hysrienischen  Gründen  7,u  verwerfen  ist.  Der  Schiffer  trinVt  in  der  Regel  Pier,  da<» 
er  in  kleinen  Fäßchen  mit  aufs  Schiff  nimmt,  und  Kaifee  (vgl.  den  Betrag  für  Kattee). 
Der  Schnap«  wurde  anscheinend  meist  im  Hafen  oder  auch  mit  Wasser  vermengt 
getronken,  lun  letiteret  geiüefib»r  und  bektexienfrei  so  neehen.  IMe  flbr^en  Ana- 
geben  bedUvfen  keiner  Erklirang.  —  Eine  weitere  itatietieelie  T«nrertaag  beiw. 
andersgmppierte  Darstellung  der  in  den  AuBgabebüchem  gemmohten  Angaben  war 
ieib  ans  bnchfBhmngstechnif^chen  Gründon  (es  handelt  sich  um  <^ine  fortlaufende 
Reihe  von  Einträgen  der  kleinsten  Betrüge  in  Pfennigen  etc.),  teils  auch  und  im 
^isanunenhang  damit  au«  Gründen  nicht  möglich,  die  in  der  Sache  selbst  liegen,  da 
die  den  NoCiien  lugrandeliegenden  TedAttdiM  bOefart  Mhwaakende  lind. 

'  Nach  dem  geriohtlieheB  Sebiffiragutor  iet  dae  uftaga  der  80er  Jehre  in 
Neckarsulm  gebaute  eiserne  Schiff  hypothekarisch  nicht  belastet  und  hatte  laut  Rhein- 
schiffs-Register  190(>  norh  einen  versicherten  Wert  von  Mk.  11000,—.  Gekauft  wrurde 
das  Schiff  vom  Vorbesitzer  im  Jahre  18S»5  fBr  Mk.  10  500.—  von  zvrei  SchifPstaglöhnem, 
einem  älteren,  der  seine  Ersparnisse  gemacht  hat  und  »einem  heranwachsenden  Sohne 
die  Anwartaehafl  anf  «inen  SeUfimt^  iieheiateUen  wiU,  xaA  einem  jOngeren.  an- 
v«nn((genden,  der  als  SchiffsfQhrer  fiangiert  Errterer  erl^te  den  vollen  Kaof^iireie 
und  erhielt  vom  letzteren  in  bar  Mk.  1000,—,  die  dieser  «ich  von  der  Spar-  und 
Waiaenkasae  Eberbach  gelieben,  nnd  femer  bkher  fblgeade  AbscbfaigaBablangen : 


6.  Januar 

1899 

Mk.  900,- 

14>  Norember 

1899 

Mk.  200,- 

27.  Juni 

1899 

>  150,— 

5.  August 

1900 

t  150,— 

11.  Jnli 

1899 

.     50  - 

IC.  S^ptomber 

1900 

>  100,- 

23.  Juli 

1899 

»  io%- 

2.  Dezember 

1900 

»  200,- 

7.  August 

1899 

»  60,- 

8.  September 

1901 

*  200,— 

in  Summa  Mk. 

1500. 

— ,  M  daß  noch 

Mk.  2750.—  abzuzahlen 

Bind,  die  in  den 

uächgtea  Jahren  zur  sukzessiven  Abzahlung  gelangen.  Die  Mk.  loÜO, —  hat  sich  also 
der  Schiffer,  der  eine  mebrkOpfige  Familie  hat,  innerhalb  ca.  dreier  Jahre  ton  dem 
Gevianuileil  nnd  dem  Lobn  erttbrigen  kOnnen;  wrbar  nodi  iat  die  BQefcaalihmg  der 
Mk.  1000,—  an  die  SparkasHo  erfolgt.  Das  Bemerkenawarte  an  dleeem  fall  ist,  da0 
der  Betreffende  ausschließlich  auf  Grund  des  seiner  Person  entgegengebrachten  Ver- 
trauens, ohne  jedes  eigene  Vermögen.  ßHm&hlich  daa  Miteigentumsrecht  an  einem 
Schiff  erwirbt,  das  laut  Kontrakt  bis  zur  vollendeten  Abzahlung  zwar  alleiniges 
Eigentum  des  Geldgebers  bleibt,  dinem  andern  aber  nur  als  Kutsniefinng  zusteht. 
Der  betreflinide  SebifFer  maebt  allerdinga  peraSnlich  einen  tnteUiganten,  rflbrigen 
und  giBaebftftatflehtigaii,  aaia  Sehiff  aowoU  wie  der  Hauabalt  einen  ivoblgeordnaten 
gepflegten  fiSadniek. 

m 


Digitized  by  Google 


880 


AcbtM  Kapitel. 


Schlepplohn  .... 

3163,60  M. 

Lebensunterhalt 

863,62  » 

Menage  an  die  Mann- 

Hafengeld  und  Schlea- 

40,-  » 

FrühstQok,  Veeper, 

162,67 

IL 

Stenermaiin  .... 

261,—  » 

20,33 

191,90  > 

Fldach  und  Wurst  . 

177,28 

Schiffsversicheroog 

201,20  > 

Bier  ...... 

86.73 

Klassifikation    .   .  . 

8.-  . 

14,70 

> 

Selbstlühn  .... 

729,40  » 

Wein,  Most»  Arrak, 

Fahrgeld  und  Zebigield 

Essig  

6,80 

» 

(Bahn)  

26,70  » 

132,61 

> 

Mannscbaflslohn  (bar) 

619,—  » 

KartofTeln  .... 

10,13 

Sonstige  Arbeitaiöhne . 

37,75  > 

Kaffee  und  Zucker  . 

19,24 

> 

Trinkgelder   .   .   •  . 

49,30  » 

Kfise,  MUcb,  Eier 

9.25 

> 

SozialTersicherong  . 

40,46  » 

Butter  

22.75 

Steuerumlage    .   .  . 

39,—  > 

reit  

16,— 

9 

Schiffbauer  .... 

154«35  » 

Gerste,  Bohnen,  Erb- 

nrv      III    «  S 

Deckkleid  

80,20  » 

sen,  Linsen,  Grünes, 

Mast  

24,63  > 

KrautjSalat.Suppen- 

22,69 

> 

Bord  und  Bretter  .  . 

29,50  » 

sachen,  Mehl,  Senf, 

Anker  

Terpentin  und  Ölfarbe 

U),2b  » 

Sala,  Heiinge  . 

11,25  > 

Lebensanteihalt  .  . 

699.28  M. 

Draht   

Teer  

Schlosser  und  Schmied 

26,-  » 
18.20  » 
8.80  . 

DasQ  nebenstehende  7116,49 

> 

Im  ganzen  ....  7814,77 

M. 

Schrauben  und  Nägel 

6,78  > 

Drahtstifte,  Werg,  Pin- 

sel, Besen,  Eisen,  Bug- 

spriet,Schaafel,Schloß, 

Garn,  Schmierseife, 

Oberlich  t,Bolzen,  Säge, 

Gurt»  Hochstange  und 

40,81  » 

-eisen,  Wurfleine,  Zy- 

linder,   Keasel  und 

Kanne,Feuerzeug,  Erd- 

und  LeinOl,  Teller  und 

Diverses  

30,98  » 

Porto,  Telegramm,  Tele- 1 

17,97  » 

phon,  Schreibwaren  i 

Smnma  

7116,49  M. 
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Für  ein  Neckarfiachlöchitf  von  mittlerer  Größe  erscheint  der  von 
Harttung  angegfbmc  Bttrap:  von  10(10— löOO  Mk.  als  Summe  aller  im 
Betriebe  vorkommenden  Ausgaben  an  Löbnen,  Reparaturen,  Invent^irien 
und  Spesen  einschließlieb  der  Abschreibungen  für  das  Schifi'  doch  wohl 
als  zu  niedrig  ge^iffm,  zumal  zu  den  Produktionskosten  für  eine  Anzahl 
Schiffe  die  Verziiif^  11  riLj  der  auf  ihnen  ruhenden  Leihkapitalien  hinzutritt; 
ein  ProduktionskoHlMi betrag  von  1300—2000  Mk.  dürfte  den  tatsArh- 
lichen  Verhältnissen  jedeufall?  näher  kommen;  die  Differenz  zwischen 
dem  Rohgewinn  und  diesem  Betrage  würde  alsdann  den  Reinge^Muii  des 
NeckaiHcliitfes  ergeln  ii.  —  Da  die  SelbstkoBten  des  Schiffers  (an  Lohnen, 
Reparaturen  etc  ]  und  die  Abschreibung  auf  das  bchiti  nmerhalb  der 
Grenxpn,  in  denen  sicli  die  (Jrößenverbältnisse  der  Neckarschiffe  bewegen, 
nur  \veni<^  und  nicht  entfernt  im  Verhältnis  zur  Größe  des  Schitfos 
wachst  n,  andererseits  die  Rohgewinne  stärker  als  mi  Verhältnis  zur 
Schifisgioiie  zunehmen,  m  ergibt  pich,  daß  die  p^rößeren  Schilfe  eine 
wesentlich  höhere  Rentabilität  aufweisen  als  die  kleineren,  und  als 
praktisches  Postulat,  daß  die  l>estehende  Tendenz  zu  größeren  Neckar- 
sciniTcn  sich  weiter  entwickle,  freilich  immer  inneriialb  der  von  det 
Natur  gezogenen  Rentabilitiitsgrenze  von  etwa  4000  Ztr. 

Was  nun  den  Reingewinn  betrifft,  der  dem  Neckarschiffer  als 
Unternehnier  Hinkommen  verbleibt  und  der,  wie  aus  einem  Vergleich 
mit  dt  r  Iriiher  gegebenen  Rohgewinnzahl  sich  ergibt,  ein  durchschnitt- 
lich niedriger,  bei  den  kleinen  Schiffen  geringer,  bei  den  großen  kein 
hoher  seitr  wird,  so  wdrd  die  Entsebädigung  für  die  Arbeitskraft  des 
selbslfabrenden  Schiffers  den  größten  Teil  d^  Einkommen?  beanspruchen. 
Setzt  man  diesen  Arbeitslohn  mit  2  Mk.  in  bar  und  1  Mk.  in  Natu- 
ralien, im  ganzen  mit  3  Mk.  an,  so  würden  etwa  900  Mk  vom  l  iner- 
nehraereinkornTnen  rI«  Arbeitslohn  in  Abzug  kommen  :  anl'  den  nunmeh- 
rigen liest  entfallt  weiter  noch  die  Verzinsung  des  im  bciutf  investierten 
und  dee  in  den  i^einebskfcten  umlaufenden  Kapitals,  ein  Betrag,  der 
individuell  durchaus  verschieden  und  generell  nicht  zu  bestimmen  ist; 
wollte  man  aber  für  ein  hölzernes  Neckarschiff  einen  Schiffswert  von 
etwa  SOOO  M.  und  eine  jahrliehe  Betriebskostenhöhe  (mkl.  8chlepplohn  etc.) 
von  4000  Mk.  annehmen  so  würden  bei  einer  4Vi'2**oigeu  Verzinsung 
etwa  500  Mk.  auf  KR|)itnl/ins  entfallen.  Es  würden  elsdann  auf  die 
oben  ungefähr  begrenzten  Betriebskosten  ohne  den  Schlepplohn,  auf 
Arbeitslohn  und  Kapitalzins  im  ganzen  etwa  3000  Mk.  kommen,  die 
vom  Rohgewinu  (Fracht  abzüglich  fechiepplohn)  zu  decken  sind.  Da  aber, 
wie  sich  an  den  gegebenen  Beispielen  zeigte,  überhaupt  nur  bei  Schiffen 
von  175  To  ein  Rohgewinn  von  etwa  3000  Mk,  anzunehmen  ist,  so  er- 
gibt sich  daraus,  daß  bei  kleineren  Schiffen  in  der  Kegel  eine  volle 
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/Vergütung  für  Arbeitskraft  und  KapitalziuR  nicht  herausgewirLBchjiftet 
•  wird;  und  auch  l>ei  den  giofieien  Scliiffen  von  etwa  175  To.  aufwärts  ist 
diPR  kaum  anzuüphmen,  da  die  Schiffe  dieser  Größe  meist  aus  Eisen 
gtliaut  worden,  tintii  viel  höhereu  Wert  (20—30000  Mk.)  und  ent- 
spreclieiid  lidlieicn  Knpitalzins  bezw.  Ix'ihkapiUdzins  zu  tragen  haben. 
Mit  audereii  Worten  d\v  NeckarfrLU-htschiffer  werden  in  der  Regel  aua* 
■  ihrem  Gewerbehetric  1)  (iic  cntsju-echende  Vergütung  für  ihre  Arbeitskraft 
^  und  das  aufgewandte  Kapital  nicht  gewinnen  können,  vieimelir  bich 
mit  dem  Entgelt  für  einen  Teil  ilie^er  T/oi«tungen  bezw.  für  eine  der 
beiden  und  zwar  zunächst  wohl  für  die  Arbcitptätigkeit  begnügen  müssen. 
Daß  aber  den  Neckarschiflfern  überdies  ein  eigentlicher  Unter- 
;  nehmerwwinn  zufällt,  davon  wird  nur  in  seltenen  Fällen  und  auch  nur 
in  baschi  aiiktestem  Maße  die  Rede  .'^ein  kTfunen.  Talsächlich  reicht  auch 
die  wirtöchaftiiche  Motivierung  für  einen  njlchen  kaum  aus.  Denn  da?« 
Relevante  des  üntemehmergewinns  als  Kntgelt  für  die  spezifische  Unter 
nehraertätigkeit,  als  Prämie  für  das  geschäftliche  Risiko,  als  Aquivaiem 
für  das  kaufmännisch  Spekulative  kommt  im  Neckarschiffergewerbe  nur 
in  höchst  beschränktem  Maße  in  Betrneht.  Ist  auch  die  auf  der  kom- 
binierten Verwendung  der  Produktion  sfakioren :  Natur,  Arbeit  und  Kapital 
beruhende  Unternehmung  des  Neckarschiffers  wirtschaftHehen  Schwan 
kungen  und  Konjunkturen  unterworfen,  und  hat  sie  auch  VK  ]i>elnde 
Verkehrsbedürfnisse  zu  befriedigen,  so  läßt  doch  die  Art  des  Gewerbe« 
und  seine  uainrlirli  erwachsene  Orgauisation  eine  eigenwiihge  Kombination 
der  Produktiunsfuktoren  um  im  beschränktesten  Maße,  in  der  Verwendung 
geeigneter  Schiffe  in  dem  natürHch  bedingten  engen  Spiehraum  zu;  sie 
ermöglichen  e.s  weiterhin  nicht,  den  Konjunkturschwankungen  durch 
spontane  Ausdehnung  bezw.  Einschränkung  des  Betriebes  zu  folgen, 
bezw.  ihr  zuvorzukommen,  ebensowenig  wie  sie  eine  beliebige  Anpassung 
an  das  jeweilige  Verkehrsbedürfuis  erlauben.  Der  einzelne  Schiffer,  der 
immer  nur  seinen  bestimmten  Schillsladerauni  zur  Verfügung  stellen, 
ihn  nicht  beliebig  erweitern  oder  verringern,  noch  weniger  ihn  ander- 
weit, zu  aiHiti  n  Zwecken  oder  auf  andern  Flüssen  verwenden  kann,  isi 
nicht  so  sehr  Leiter  der  Produktion  uud  der  Unternehmung,  als  diese 
von  den  natürUchen  und  wirtschaftlichen  Verliaitnissen  geleitet  und  ge- 
stidtet  wird,  auf  die  ihm  ein  hindernder  oder  fordernder  Einfluß  voll- 
kommen versagt  bleibt;  einem  voraussichtlichen  Fallen  oder  Steigen  der 
Wasserstände  oder  der  Ciüterzufuhr  steht  er  ebenso  rat-  wie  machtlos 
gegenüber.  In  demselben  Maße  aber  wie  der  Entfaltung  und  Betätigung 
individueller  (ieschäftstüchtigkeit  durch  die  Reihenfahrt  und  langfristige 
Frachtvereinbarung  ein  Riegel  vorgeschoben  ist,  ist  auf  der  andern  Seite 
auch  die  Gefahr  eines  Unternehmerverlustes  auf  ein  Mindestmaß  redu* 
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ziert,  indem  die  Organisation  einein  jeden  R^ibenfahrts|nirtizipanten  eine 
durchschnittliehe  Mindostbeschäftigung  und  -Einnahme  zuBichert  Fan 
Risiko  besteht  nur  in  der  Hav;irie{?efahr,  gegen  die  wohl  eine  V(THi(  Ik  run^ 
des  Verlustobjekts,  nicht  aber  der  durch  Betriebsstiilstand  beeinträchtigten 
Interessen  statthat;  die  Moj^lichkeit  zur  Tüchtigkeit  nur  in  der  gewandten 
und  vorsichtigen  Fuhruiii^^  möglicli«t  vort4>ilhaflor  Schiffe  gegeben, 
wodiu*ch  in  Gemeinschaft  mit  notwendiger  Sparsii  in keit  das  schlicßliche 
Endziel  einer  möglichst  günstigen  Beziehung  der  Frachtein  nahmen  zu 
den  Betriebskosten  erzielt  wird  Ein  -  im  wesentlichen  auf  das  technisch- 
nautisclie  Gebiet  —  soh  liermaßen  eine^eschränkter  Rest  (jualifizierter 
Unternehmertätigkeit  dürfte  aber  kaum  das  entgeitüche  Äquivalent 
eines  besonderen  Uniemehmeigewiunes  rechtfertigen  oder  doch  zu  be- 
anspruchen haben.   

Für  die  Gestaltung  des  Verdienstes  der  Neckarsteinseh iffer  ist 
(ks  W^esentliche,  daß  die  Steinschiffer  zugleich  Hteinhändler  sind  und  der 
Schwerpunkt  ihres  GewerbebetriebeH  auf  der  letzteren  Eigenschaft  liegt; 
ihr  Verdienst  beruht  auf  dem  Steingeschäft,  auf  der  Schiffahrt  mittelbar 
nur  insoweit,  als  sie  für  die  Steine  hilli^'ere  Absatzmöglicbkeit  gewahrt. 
Wieviel  nun  aber  die  .Steinschitier  verdienen,  wieviel  das  Steingeschäfl 
für  sie  ahwirlt,  darüber  wiu  uk  litf  Zuverlässiges  zu  ermitteln,  da  die 
SchiHer  t  in« m  Fernstehenden  Einbück  in  ihre  Geschäfts-  und  Vermögens- 
lage ni(  iil  g»  \v;i!n-en.  Ihr  Geschäftsbetrieb  und  ihr  Verdienst  ist  ebenso 
wie  jener  der  Frachiscdnller  von  naturlichen  und  wii  i'^cbaftlichen  Faktoren 
abhängig.  Die  Bewegung  der  Wasserstände  hat  nur  insofern  noch 
einen  stiirkeren  Einfluß,  als  die  Steinschifier  häufiger  unterwegs  sind 
als  die  Frachtschiffer,  wobei  die  geringere  Länge  der  Fahrstrecke  in 
keinem  Verhältnis  zur  Mehrzahl  der  Reisen  (60  gegen  S— 10)  steht. 
Für  den  Verdienst  des  Steinschiffers  ist  im  Gegensatz  /n  dem  der  Fraclit- 
schiüer  das  entscheidende  Moment  tier  Entgelt  des  Ivithstoffs,  eret  in 
zweiter  Linie  jener  der  Verkehrsfunktion.  Die  Grundlage  des  Stein- 
schiffereinkommens l)ilden  also  nicht  die  Frachtsätze,  sondern  die  Stein- 
proise  und  deren  Schwankungen.  Diese  wieder  werden  beeinflußt  von 
der  Konjunktur  im  Baugewerbe,  werden  ferner  beeinflußt  von  der  Kon- 
kurrenz, der  frem(ien  sowohl  wie  der  eigenen.  Die  fremde  Konkurrenz 
ist  es.  die  vor  allem  den  Üdenwaldsandsteinen  vom  Neckar  nur  eine 
räumhch  beschränkte  Absatzmöglichkeit  gewährt,  indem  die  Steine 

>  Die  wetügen  meist  illenn  er£üire&a&  BchUr«;  die  ihr  SeUff  MllMt  ni  TU 

flihren,  ersparen  die  Haadereriöhne  von  im  Jahre  etwa  150  Mk.  Gerade  aber  diese 
Ansgaben  dOrften  bei  d«r  auf  d«in  N«ck»r  betondert  notWMidigtii  Voniohfc  akht 
UDzweckmiU^ig  sein. 
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anderer,  näher  gt  legener  Pro  luktious.suitten  billiger  zu  liefern  eind; 
doch  spricht  hier  die  Besclialfenheit  uiid  Eignung  der  Steine  für  die 
bestimmten  Zwecke  noch  weseutlich  mit.*  Noch  eine  weitere  Kon- 
kurrenz liaben  die  Steiuschiffer  aber  iii  der  Eisenbahn  und  den  n 
Tarifiierabsetzungen*  zu  bestehen.  Erheblicher  aber  noch  und  in 
ihren  Polgen  für  den  Verdienst  des  einzelnen  Sttinschitfcrs  wohl  Dach- 
teiliger  als  die  fremde  Konkurrenz  andrer  ProduktionsstÄtten  oder  Ver- 
kehrs möglichkeiten  ist  die  eigene,  iregenseitige  Konkurrenz,  deren 
Ursachen  und  rücksichtslose  Ersciieinungsiornteu  bereite  daigesiellt 
wurden.* 

*  80  köiuiMi  s.  B.  die  OdenwaldniidateiB«  too  der  MeinMite  mit  deneo  der 
Neiteeeite  radi  nadi  Oitoit  die  den  HaiDecfaiffetn  ntther  gd^gen  rind  ftl«  den 
NeckarschiflnnrD,  nidit  immer  konkanieno,  de  die  NeekusMiditeiae  Tietfiedi  htnor^ 
sogt  aind. 

*  Nachdem  die  ia  der  31.  Sitzung  des  badischen  tliptaibahnrat«  im  Iiiter««i»e 
der  Neckartaler  Steinindatitrie  beantragte,  von  der  ü&ndelakammer  Heidelberg 
witenttttite  Eliifltturaiig  yoo  AnaiulimefrMhteRtaeii  für  tob»  8tdne  von  Eberbedk 
and  Neokergemflod  nach  Meanlieim»  gegen  die  von  bedieehen  nad  heeeiedieB 

Nedooechiffer-Zweigverein  dringend  petittonieit  worden  war,  mit  Rückeicht  aaf  die 
entgegenstehenden  bedeutendeu  Intorossen  der  Neckarachiffahrt  von  der  Großherto-::!- 
Generaldirektion  in  der  33.  Sitzung  Ich  badischen  EiB^'nhahnrnleB  am  1-"»,  Märst  la^l 
abgeieimt  worden  war,  wurde  die  seit  Jahren  angeHtrebtu  i^rachtermaiiigimg  fOr  rohe 
Steine  nadi  den  Stetionen  Mennheim,  Bbeinea  ttad  Sehwetslngen,  neeh  wdoheo 
mtien  die  Neekarleler  Steinbradibebiebe  mit  deqjenigen  der  Pfiüs,  welche  bei  nie> 
drigeren  Frachten  ihr  weicberee  Stfllnmaterial  billiger  liefern  kflnnen,  konkturieren, 
schließlich  dahin  bewilligt,  daß  vom  1.  Angust  1898  an  rohe  Steine  zu  den  Sätzen  det 
KohfltofftÄrifs  verfrachtet  werden,  i JahreBbericht  der  Heidelberger  Handelskammer 
pro  1894,  1895,  1896  und  1898.)  -  Über  die  Lage  der  Sttiinbruchindustne  aagt  der 
Heidelberger  Hondelikammerberidit  paro  1900:  «Der  Abeete  uneerer  Nedcaraandetein- 
brOebe  blieb  denjenigen  dee  Voijahree  siemlleh  gl^eh,  mit  Aosaehme  der  lotsten 
HoMle,  in  weichen  infolge  nachlassender  Bautätigkeit  die  Veriednagen  eich  etwae 
verringerten.  .\nch  der  niedere  Wa.sserstand  dea  Sonimerf*,  welcher  zeitweilige 
Unterbrechung  der  Schiffahrt  verursachte,  ließ  in  der  Pcii  rderung  der  Ware  einen 
kleineu  Stillstand  eintreten,  der  durch  Bahnverladung  nur  teilweise  ausgeglichen 

werden  konnte.  Es  geht  datier  der  Wonach  der  Intereeeenten  dahin,  dafi  der  auch 
von  nneerer  Uandelekammer  edion  mebr&cb  nnterstatste  Antrag  anf  EnnAftIgang 

der  Fracht  fQr  Abfallsteine  Annahme  finden  möge.»  Besüglich  der  Aufnahme  des 
liohHtofftarifs  in  den  Gütertarif  für  dm  inneren  badisrhen  Verkehr  behielt  sich  die 
Ki.Menbahnverwaltung  in  der  41.  Sitzung  den  Kisenf  afiniatea  am  9,  Februar  lyOl  die 
Berücksichtigung  von  rohen  Steinen  noch  vor.  ^Jahresbericht  der  Heidelberger 
Haadeiakammer  pro  1900.) 

*  In  den  80er  Jahren  hatte  wohl  nnter  den  Mitgliedern  dee  Nec^arateiaadMt 
Nedcarediiffer- Vereine  eine  Vereinbanuig  der  Steinschiffer  bestanden ,  wonach  bei 

fitaRtIif'b«'n  Submissionen,  die  vom  Staat  von  vornherein  in  Örtliche  Partien  einge- 
teilt Mind,  letztiTi  im  Vor«>?n  nach  Verein! )arun)i;  gleichmäßig  an  mehrere  Schiffer 
als  Unternehmer  veneüt  wurden,  lUe  ihrerseits  wieder  Kollegen,  mit  denen  sie  sich 
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Die  Vergebujug  der  Stoinlieferungen  erfolgt  meist  in  Submismoneo, 
teils  von  privater,  häufiger  von  staatlicher  oder  kommunaler  Seite  (für 
Wasser ,  Brücken-,  Kirchenbauteii  etc.),  und  je  oach  dem  Auftraggeber 
ist  auch  der  Bezablungsmodus  Terscbieden.  Meist  muß  der  Steinscbiffer 
Kaution  stellen,  die  bis  zum  Schluß  der  sukzessiven  Lieferung  einbe- 
halten wird,  während  der  Gegenwert  (abzüglich  der  Kaution)  alsbald 
ausbezahlt  wird.  Der  Einkauf  der  Steine  bei  den  Neckarsteinbrüchen, 
deren  einige  sich  übrigens  in  Pacht  von  Steineehiffem  befinden,  erfolgt 
in  der  Regel  gegen  sofortige  bezw.  lieferungsweise  Barzahlung.  Der 
Steinscbiffer  hat  sowohl  durch  diese  Einkäufe  im  Steinhandel  ein  stärkeres 
Kapitalerfordernis  als  der  Frachtschiffer,  als  auch  durch  wesentlich  höhere 
Betriebskosten.  Ein  Steinschiff  von  etwa  2200  Ztr.  hatte  etwa  folgende 
Jahresbetriebeko»ten> :  3  Marm  (1  Schiffer  und  2  Mann)  Arbeitslohn  und 
Beköstigung  ca.  3000  Mk.,  Schiffsabschieibnng  und  Reparaturen  625  Mk., 
für  Hülfsarbeiter  (beim  Laden  und  vor  allem  beim  Löschen)  1475  Mk., 
Lagecgeld  für  unverkauft  im  Hafen  liegende  Steine  100  Mk.,  Schlepplohn 
auf  dem  Neckar  1826  Mk.,  Schlepplohn  auf  dem  Rhein  und  im  Hafen 
676  Mk.,  im  ganzen  7500  -  8000  Mk.«  Da  der  Steinschiffer  nicht 
mu  wie  der  Frachtschiffer  den  Entgelt  für  die  Indienststellung 
seiner  Arbeitskraft  und  seines  Schiffsraumes,  sondern  außerdem 
noch  den  Gegenwert  für  die  gelieferte  Ware  umsetzt,  wird  jeden- 
falls  der  Steinschiffer  in  seinem  Gewerbebetrieb  kapitalkräftiger  sein 
mäss^  als  der  Frachtschiffer,  und  davon  ist  es  weiterhin  eine  Begleit- 
eraeheinnng,  wenn  die  Steinschiffer  als  kapitalkrätltigere  Unternehmer 
nicht  im  gleichen  Maße  der  Organisation  als  Rückhalt  wie  die  Fracht* 
Schiffer  bedürfen  und  daß  deren  Durchführung  an  der  kapitalstärkeren 
und  kflufniänniscb  intensiveren  Natur  des  Steinschiffergewerbes  eher 
scheitert.  Gerade  die  kaufmännisch-spekulative  Tätigkeit  ist  es,  die  der 
Steinschiffer,  um  den  Konkurrenzkampf  mit  den  andern  zu  bestehen, 
entfiilten  muß,  und  die  ihn  nicht  mit  Unrecht  rühriger,  geschäftseifriger 
erscheinen  läßt;  und  ebenso  bleibt  die  Kehrseite  der  Unternehmertätig- 
keit für  den  Steinschiffer  nicht  aus,  die  Verluste,  sei  es  an  einzelnen 
ungünstig  kalkulierten  Geschäften,  sei  es  an  Forderungen,  die  nicht 

in  das  Oeaehafk  taQten,  so  kooptieren  hatten,  wobei  dnich  Preievereinbanuig  ein 

gegenseitiges  üuterbieten  verhindert  wurde;  doch  hatte  die^e  Vereinbarung,  die 
noch  eine  weit  straffere  kollegiale  Diszipliiiierung  als  bei  den  FrachtschifTorn  mr 
VorausdeUuDg  hatte,  keinen  langen  Bestand,  indem  sie  an  dem  Mangel  einer 
aolchen  scheiterte.    Seitdem  herrscht  wieder  volle  Konkurreuifreiheit. 

*  Mach  dnem  mit  einem  SteinaehiflRsr  lom  Tdl  anf  Omnd  von  Geaehafta» 
notiaen  reehneriaehf  amn  Teil  in  gemeinaamar  JBrwafpuig  gewonnenen  Anadilag. 

'  Es  sei  betont,  daß  diea  nur  ganz  ungefthra  Zahlen  aind,  die  anter  allem 
Vorbehalt  wiedergegeben  seien. 
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beizutreibeu  sind.  Die  notwendig  größere  Verwendung  umlaufenden 
Kapitals,  wie  überhaupt  der  ^täriiere  Kapilalunilauf,  und  weiter  di*'  in- 
tensivere kaufmännisch-spekulative  Tätigkeit,  sowie  dap  p^rößere  geschäft- 
liche Pusiki!  de"  Stt'inschitters  tu i Jen  ihren  konsequenten  materielieu 
Ausdruck  dann,  dal}  im  Gep;ensatz  zum  FrachtschifiFer,  bei  dem  das 
ArbciUseiJiküüini'  11  ül  erwiegt  oder  womöglich  allein  gegeben  ist,  beim 
HieinschifFer  die  Anteilsquote  des  Kapitalertrags,  vor  allem  aber  und  in 
erster  Linie  die  des  Unternebmergewinns  jene  des  Arbeiislobnes  am 
Verdienst  des  Schiffers  weithin  überragt. 

Der  Hauptzahlungsverkehr  vollzieht  sich,  wie  den  Ausfüh- 
rungen über  den  Verdienst  der  Neckarsch iffer  noch  angeschlossen  sti,  m 
der  Regel  bar  und  Zug  um  Zug.  Die  Frachten  werden  für  den  Neckar 
von  dem  Schifialirts- Kommissariat  der  Aukunftsstation  unter  Abzug  der 
Provisionssätze  honoriert,  eventuell  wenien  benn  Antritt  der  Fahrt  Vor- 
schüsse gegeben.  Die  Frachten  von  und  nach  dem  Rhein  sind  in  der 
Regel  gleichfails  bevoisf  fmßt,  die  definitive  Regulierung  erfolgt  entweder 
gleichfalls  durch  das  Schillahrts-Kommissariat  oder  durch  den  Befrachter 
eventuell  per  Post.  Für  die  Bezahlung  des  Schlepplolins  gelten  auf  dem 
Neckar  die  Bestimmungen,  daß  «jeder  SchdlHlülircr,  welcher  sein  Fahr- 
zeug schleppen  lassen  will,  dasselbe  aul  einer  der  Anmeldeatationen 
oder  bei  einem  Kapiuiiie  der  Kettenschi Üe  amueiden  und  den  Schlepp- 
lohn im  voraus  an  denselben  entrichten  muß.  Wer  ein  an  Zahlungs- 
fitatt  gegebenes  Akzept  nacii  zurückgelegter  Fahrt  nicht  einlöst,  hat  bis 
y.uT  erfolgten  Berichtigune^  auf  die  fernere  Beförderung  von  W^ireo  oder 
Fahrzeugen  keinen  Anspruch.  Akzepte  werden  jedoch  nur  für  die  volle 
Strecke  bewilligt.»  —  Die  Zahlung  durch  Akzept  ist  die  übhche;  der 
Schirter  vorpflichtet  sich,  wie  die  Akzeptformulare  der  Schleppschitlahrt 
lauten,  «hei  seiner  Ankunft  in  Heilige mn  an  die  Schlepfischitfahrt  auf 
dem  Ntckai  den  vSchlepplohn  für  sein  Fahrzeug  und  dessen  Ladung 

laut  erhaltener  Rechnung  im  Beirage  von  Mk  bar  in  Reichsinüuze 

zu  zahlen  und  stellt  dafür  die  auf  diese  Ladung  fälhge  Fracht  mit  Ver- 
zicht auf  jede  Einsprache  zum  Unterplaude  an  die  Schlepjwchiflahrt 
auf  dem  Neckar  in  Heilbronn».  Gegen  Ausstellung  die?es  Akzeptes  er- 
hält der  Schiffer  eine  Quittung  über  den  Schlepjdi  Im  mit  deren  An- 
nalmie  der  Kahnführer  bis  zur  Erledigung  der  Faiirt  unter  den  Befehl 
der  Schleppschiüahrtska|)itäne  tritt.  Der  Schlepplohn  wird  dann  nach 
Löschung  der  Laduug  und  nach  erhaltener  Fracht  vom  Schiffer  unter 
Einlösung  des  Akzeptes  in  Heilbronn  an  die  Gesellschaft  gezahlt;  höch- 
stens wird  von  dieser  auf  14  Tage  bis  3  Wochen  kreditiert,  doch  ist 
die  Regel,  daß  der  Schiepplohn  alsbald  nach  Frachtempfang  r^uliert 
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wird.  Dabei  haben  sich  fast  nie  Anstände  ergeben.'  Der  Kabati  fQr 
leere  Fahneuge  bei  den  nacb  den  Salinen  bestimmten  Schiffen  sowie 
der  WA08entaad8iab«tt  fOr  die  beladenen  Schiffe  wird  stets  alsbald 
gegen  GdgeDqnittnng  in  Abzug  gebracht;  anders  bei  dem  Rabatt  für 
die  leer  zu  Berg  nach  dem  Odenwald  beförderten  Steinscbiffe.  Diese 
zahlen,  da  Aksepte  nar  fQr  die  volle  Strecke  gewährt  werden,  den 
Sohlepplohn  im  voraus  in  Blannbeim;  der  15®/«  ige  Babatt  für  leer- 
geschleppte  Schiffe  wird  dann  in  einmaliger  AnszahlciDg  veigütet;  all- 
jährlich im  Januar  gehen  etwa  Mk.  12—15000  an  den  Neckaieteinacher 
Schifferverein,  der  die  entsprechenden  Beträge  laut  Weisung  verteilt. 
Die  Steinschiffer,  auf  deren  jeden  mehrere  hundert  Mark  entfallen,  sind 
mit  dieser  Einrichtung  donsfaaus  zuMeden,  die  für  sie  gleichsam  als 
Sparkasse,  auch  fQr  ihre  eventuell  halbjährigen  oder  jährlichen  Schuld* 
Zinsen  von  Nutzen  ist  —  Der  Gesamtbetrag  der  überhaupt  von  der 
Schleppschifiahrt  gewährten  Rabatte  geht  ans  nachstehender  Aofstel- 
long  hervor. 


m 

'S? 


A  a  b  a  I  t 


ftlr  leere 
Fahneuge 

15*/« 


für  beladene  Fahneuge 

bei  einem  Wasserstand 
von  0,85—0,71  m,  0,70  m 
and  weniger 

15*/» 


8a. 


KabattkontO 
im 

BUaaskonto 


1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


(ca.  14000) 

13204,80 
13843,30 
15052,90 
16843,40 
15648,20 
19005,70 
17159,— 
15817.84 
14791,70 
13469,'JO 
11664,20 
11183,— 
13156,80 
1 3704,70 
I4b08,ö0 
15519,80 
16545,— 
13712.- 


(ca.  8800) 

14679,08 
1227(),'20 
15712,40 
15504,20 
6846,- 
5832,40 
12056,10 
16882,86 
18437,60 
21258,80 
27685,80 
12697,40 
5869,80 
20268,70 
5602,90 
6046,10 
2896,50 
10851,30 


16512,80 
28735,80 
27110,- 
18345,70 


22889,13 

27974,48 
26119,50 
30765,30 
32347,60 
22494,20 
24838,10 
29215,10 
32770,— 
33229,30 
34728,70 
39350,— 
23880,40 
19026,60 
34063,40 
36924,50 
50301,70 
46551,50 
42909«— 


21990,93 
13277,30 
26119,50 
14433,50 
13464.28 
13755,— 

14291,- 
14128,40 
13245,70 
12108.30 
11159,80 
10059,90 
12812,60 
13586,50 
15749,60 
15438,70 
15727,40 
12041,70 


'  Seit  BcHtehen  der  ^Tpsf 


laft 


n  nur  1  bis  2  F&lle  mit  einem  Qesamt- 


verlust  von  etwa  60  Marii  vorgeiiommeii  sein. 
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Die  VVareiieiiikäiife  werden  in  der  Regel  in  bar  und  prompt  be- 
zahlt. Es  sind  meist  =;chon  gewohnheitsmäßig  bestimmte,  dem  Hafen 
benachbarte  (leschäfto  in  den  Hafenorten  Mannheim  und  Heilbronn, 
die  auf  die  Schiilerkundschaft  angrv.'ir'pcn  nnd  eingerichtet,  alle  für 
deren  Bedarf  erforderlichen  Kaufmanuswareu  an  Nahrungsmittelu  und 
kleineren  Schiffsausrüstungagegenstäuden  führen.  Aus  den  Heimat?- 
orten  nehmen  die  Schifter  zum  Leidwesen  der  dortigen  Dctaillisten  nur 
wenig  oder  gar  nichts  mit,  da  sie  ihren  Bedarf  in  den  Hafenort^-ü, 
bei  nolegenheit  möglicherweise  wobl  auch  au  der  Ladung  selbst,  bil- 
liger decken. 


Neuntes  Kapitel. 
Zur  Sozialstatistik  der  Schifferbevölkeruiig. 

Im  Nacbstofaendtti  sollen  die  EEgebniBBe  einer  Fngebogen-cUnter- 
suchung  Ober  die  Lage  der  NeekaischifiiBr>  verwertet  werden.* 
(Siehe  Fragebogen  Seite  869,  270  und  271.) 

*  Verfasser  war  meh  der  Scbwierixkeiten  «eiuer  derartigen  nur  privaten, 
ihrem  Zweeik  aMk  Ittr  die  Befragtaii  kahiMwege  dorchriditiiien  Erhobiuig»  (Voibe- 
matkuig  dei  HerMMgebera,  FMf.  M.  W«b«  m:  cBeitiag«  sur  Sotitliilatiiitilr  der 

deotochen  Bochdracker»  von  Dr.  Abelsdortif.  Dieee  Arbeit  wirkte  auf  die  Gestaltanf 
dieser  Unteratichnng  nnrepend  ein''  wohl  liewnüt;  er  verhehlte  sich  nicht,  >!;i!s  '.-•e 
znnäcbHi  einem  l)eRrejflichen  Militrauen  unter  den  Hefragten  beg<^nen  wurde,  da« 
jedes  praktische  Ergebnis  überhaupt  in  Frage  stellen  konnte,  einem  Mifitmaen,  das 
«ich  im  y«rhAltiiis  tnr  fündrini^ebkeit  und  Manntgfiütigkeit  der  JPVagwtellnng 
steigern  mollte.  Aber  eelbet  tof  die  GeMnr,  dardi  allm  indiskrete  Fragen  ein 
Fiasko  der  Enquete  eu  riskieren,  glaubte  Verfasser  doch  darin  besser  etwas  snviel 
de»  Guten  zn  tun,  als  durch  Beschriinknnp  auf  dip  notwondifretpn  Tinten  df«i  Natio- 
nales Angaben  xu  erhalten,  die  aus  jeder  adnüniBtrativen  Kegistneruujf  zahlr*  icher 
und  zuverlässiger  zu  ersehen  oder  durch  «statistische  Veredelung»  abzuleiun  ge- 
wesen wiren;  er  glaubte  es  mn  eo  mehr,  als  selbst  bei  weniger  oder  weniger  ge- 
nensn  Ftagsn  die  ZsM  der  beenitravteten  Bogen  Tonossiehtlieh  nicht  wesentlich 
größer  geworden  wäre,  da  Teilnahmslosigkeit  und  Mißtrauen  dnrdi  ein  paar  P^ragsn 
mehr  o«fer  weniger  sich  nur  w<™nit,'  alterieren  lassen  dürften. 

Böi  der  einzelnen  Fragestellung  mußte  von  vornherein  jeder  .Schema; i?'Ljä 
vermieden  werden,  vielmehr  die  einsetne  Frage  möglicbät  der  beruflichen  Eigenart 
und  der  Örtlichen  Verteiiimg  des  NeckarsciiiiiMgewerbcB  angepaßt  werden.  Nach- 
dem die  Bogen-  von  ihm  Erhebongsreise  rarfli^kiAiten,  erwiesen  sich  naadie 
Frsgestellnngen  als  unsureichend,  nicht  scharf  oder  nicht  eindeatfg  genug  formu* 
liert»  andere  als  an  sieb  oberflttesig  besw.  aassiohtaloe    Die  eingslaDiinea  Ant- 
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Unterauchung  über  die  Lage  der  Neckarschiffer. 


Fragebogen, 
p.  p. 

Umstehende  Fragen  sind  nicht  aus  Neugier  gestellt,  noch  sonst- 
wie zn  Ihrem  Nachteil,  sondern  nm  Lage  und  Verhältnisse  der  Neckar« 
Schiffer  durch  die  Wissenschaft  zu  erforschen  und  damit  zu  bessern. 

Ihr  Name  wird  nicht  genannt  und  Ihre  Angaben  w^en  nur  für 
diesen  wissenschaftlichen  Zweck  verwendet  werden. 

Jede  weitere  gewünschte  Auskunft  und  Erklärung  über  Zweck 

und  Art  der  Beantwortung  wird  Ihnen  gern  Herr  

erteilen.  Die  ausgefüllten  Bogen  wollen  Sie  an  Herrn.  

zurückliefem. 

Je  ausfOhrlicher,  wahrheitsgetreuer  und  gründliclier  Sie  meine 
Fragen  beantworten,  desto  eher  und  leichter  kann  Ihnen  aufgeholfen 
werden. 

Achtungsvoll 

Hanns  Heiman 

Heidelberg,  LauersLr.  11.  cand.  cam. 


1.  VsMS  mdWeliMrti 


f.  Warn  und  w*  vm6  Sie 

3.  Sind  Sie  TetHlmtet! 

WuB  und  w9  ist  ihre  FVan 

4.  WflldwnBerafiiaUeDirTatirt 

Welchen  B«nif  hatte  Ihre 

Frau  \  or  Ii  i  Tleirat ! 

5.  BabenSteKlsderondwIeTlelt 

im  Alter  hh  1 

6  Jahr« 
■niiuil^  w«ibL  | 

6—14 
^nimd. 

Jahre 
weiU. 

14-90  Jahre 
mtonl.}  weibl. 

2»  u.  darüber 
mftnnl.l  weibl. 

1 

1 

Wievt«!  sind  sebnlpflichtigt 

1 

Wieviel  sin<l  yerhelratetf 

I 

1 

L 

Welchen  Bemf  haben  Ihre 
Eloder)  bezw.  welchen  Beruf 
aoOcD  sie  tpMir  erfrelfuit 

1 

1 
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Ncantot  Kapital. 


6.  EaI  Ihre  Frau  einen  Neben- 
erwerb imd  wf'li'hrn? 

7.  Wieviel  rerdteat  Dw»  Fnif 

Iito  Tag  Idnrdwdintttlidi  inderWodie|aogelBlirimJ«lKe 

1  1 

Wieviel  venlleiieA  die  Kinder! 

1  1 

 1    D 

&  Welchen  Beruf  haben  Sie] 
(ob  Schiffseigner,  Setiechiffert 
Matrose  etc.?) 

und  Mit  waant 

Hatten  Sie  ftrillier  einen  an- 
dMW  Benif  und  wdchen? 

9,  Haben  Sie  eine  Sddffersebnle 
besucht? 

Haben  Si''bnuTi  lHHtSr  rürnt? 

S(X  Sind  Sie  FfMbtsehUTer  oder 
fltetaMklilBrt 

Auf  wdclitf  Streeke  laiu-en 
Sie? 

11.  Wieviel  Tace  im  Jahre  sind 
Sie  etwa  nf  der  ftkrtf 

IS.  Nur  für  SchifiiBeignerl 


a)  Sind  Sie  aHeiniger  BealtMr 
des  Sdiilb? 

IHeTlel  Seiiilfe  mit  wie- 
viel Zentner  Ladefftwieht 

geliören  Ihnoi? 

b)  Wieviel  Personen  sind 
(außer  Ihnen)  auf  dem  Schiff 
beschAftlgt; 

im  Alter  bis 
16  Jahve 

ladig 

ß  Jahre 

verliair.l 

95-H 
'ledig 

lOJahi«! 
▼eriielr.l 

|40  Ja] 
lledig 

ire  and 
lelir 

Wievir'  (hvn  <dnd  mit 
Ihnen  verwandt?  (Sohn, 
Bruder  etc.?) 

c)  Wieviel  Barlohn  Viekotn 
nien   die   bei   Urnen  Be- 
eehlfUgtea? 

1 

1 

1 

1 
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13.  Nur  für  Setzschiffer, Schiffsknechte,Matrosen,Schiff^uDgen  etc.  1 


a)  S«lt  wann  sind  Sie  in  der 
gegen wärti^ren  Stellung J 

b)  Haben  Sic  das  ächlffar- 
patmtt 

c)  Wieviel  Barlolin  erliallen 
Sie  pro  Tkir  WmIi«! 

14.  Haben  Sie  noch  efaun  WHmii* 
•nrerb  oder  Nebenberuf! 
(t,B.  als  Restaarateur,  Stein- 
ornchbemxer,  Holc^,  KoUen-« 

SpezereihAndler  etc.?) 

15.  Wieviel  glauben  Sie  etwa  im 
Jakr  TOiitonenl 

an  der  Sehiflkbrt 

im  Nebenerwerb 

16.  Besitzen  Sir  Ornndeigentom 
und  wieviel  V  (Haus,  Uarten, 
Acker?) 

Besitzen  Sie  tiroß-  oder  klein- 
Tieh?  (Pferd.  Knh,  Ziege 
ocuweui^  weuuyei  i) 

17.  Wieviel  Miete  zahlen  Sie  jähr- 
lich? oder  welchen  Mletinrert 
hat  Ihr  eigene«  Hans? 

Wieviel  bewohnt«  Räume 
haben  Sie  mit  der  Kflcfae? 

Haben  Sie  Sehlnf*  «i  Kwt- 
gteger  und  was  zahlen  die^e  ? 

18.  M  ir  '»n  in  der  Woche  essen  Sie 

anf  dem  Sdiiffe        |          zn  Haue 

1 

19.  Gehören  Sie  auJjer  den  peselz- 
lichen(Eranken-  und  Invaliden-) 
Terslchemngen  noch  einer 
besonderen  Löbens-,  rrifalls-, 
Feuer-  oder  Volksversicheruiig 
an  und  weldierf 

iO.  SindSieHitgUeddeeMiMhw 
Neckarsehf  ffenrerelnB  7 

Sind  Sie  Mitglied  n<»i  h  anderer 
Unlerstötzun^js-,  Spar-,  Ver- 
gnQgungs-,  politischer  oder  tOB- 
stlger  Terelnet 

Finden  Sie  Ihr  Auskommen 
und  liabea  Sie  bisher  Ertipar- 
■Ine  gemacht? 

Sind  Sie  mit  Ibrer  Lage  sn- 
IHedonund  wovon  versprechen 
Sie  ach  etwa  etnePMurniig  ! 
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Die  Art  der  Verteilung,  Anliiahme  und  Sammlung  der  Fragebogen 
erfolgtem  der  Weise,  daß,  von  den  vetstreut  wohnenden  Sdiiffem  gant 
abgesehen  und  nur  In  den  6  genannten  Orten  mit  ausgespiochen 
starker  Schifforbevölkenmg,  die  Erhebung  in  folgender  Weise  vor* 
genommen  wurde.  In  Neckargemünd,  Neckarsteinach  und  Hinclihoro 
verteilien  die  mit  den  Verfaftltnissen  wohl  vertiauten  PoUEdetgane  die 
B<^en,  besw.  füllten  sie  in  der  Mehrzahl  laut  den  Angaben  der  Be- 
fragten selbst  aus.  In  Haßmersbelm  Teirichtete  diese  Funktion  in 
entsprechender  Weise  ein  anstelliger  xnverlftssiger  Schiffer,  der  an  Ans- 
abung  seines  Berufes  surzeit  durch  einen  Unfall  veihindert  war.  In 
Neckaigerach  übernahm  eine  Msgistratsperson  die  Besorgung.  In  Eber^ 
back  wurden  in  einer  vom  dortigen  Vereinsvorstand  einberufenen 
Schifferversammlung  die  Bogen  sur  Ausfüllung  und  späteren  Rück- 
lieferung yerteilt.  Das  numerische  Ergebnis  der  Enquete  war  so  ein* 
mal  von  dieser  Verschiedenheit  des  Erhebungsmodns  und  weiter,  gleich 
diesem  selbst,  von  lokalen  Verschiedenheiten  abhängig.^ 

Worten  wichen  in  Mangelhafti^Vreit  und  Aunfülirlichkeit  nicht  wcniper  als  in  Un- 
glaubwürdigkeit  and  Zuverläusigkeit  durchaus  Toneinaiider  ab.  Die  Zaid  der  fiber- 
hmipt  beantwoiteton  Bogen  war  von  kkmlen  und  ttUieidieii  weltaMo  noch  ra 
besprecbeodeii  VonoMelinDgeB  abbftngig  und  daher  nidit  gleiduDtSig.  Inm«riiiii 
bat  von  den  Oberhaupt  im  Deckartal  wohnenden  (Bbein*  wie  Neckar>)6chifiem  etwa 
*/»  die  Frajrebogen  beantwortet,  so  daß  235  beantwortete  Fragebogen  vorlie^^en.  von 
denen  etwa  ^4  Neckar-Fracht-  und  -SteinschifTer,  etwa  auf  Kheinechiffen  alier 
Art  sowie  auf  den  Neckarschleppbooten  fahrende  Schiffer  betreffen.  Verfaeeer 
verdankt  das  nicht  lo  aehr  arinen  Banflhiingen,  in  den  «inltthrandan  ZeUen  des 
Fiagebogena  daa  MSAtranen  der  Befragten  an  beacfa widitigen,  ihr  Litareaae  an  erwedkant 
sowie  durch  die  Anordnung  der  Fragen  deren  Baantwottaag  möglichst  zu  erl^ich» 
tern,  als  vielmehr  in  erster  Linie  den  autoritären  Personen,  welche  die  Gflte  hatten, 
gleithsam  als  persönliche  Garanten  für  die  Unternuihung  einzutreten  nnd  auf  den 
Bogen  den  Vermerk  ihrer  Bereitwilligkeit  sur  Erteilung  von  «Auskunft  und  Er- 
klärung Ober  Zweck  und  Art  der  Beantwortung»  gestatteten,  woftlr  VerCaaser  den 
Hsrren  Bflrgsnn^steni  so  Eberbadi,  Neckaigemflnd,  BaBmerdiaini«  Biradiboni  and 
Neekarsteinacli,  dem  Herrn  Rateduaibsr  SQ  Hoekaiigeracb,  sowie  der  Direktion  der 
«Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar»  auch  an  dieser  Stelle  steinen  Dank  ausspricht, 
■  Numerisch  am  ungünstigsteu  waren  die  Resultate  in  Eberbach,  entaprechend 
dessen  üligenschaft  als  Stadt,  die  eine  Aufnahme  durch  eine  und  swar  geeignete 
Paraon  nicht  odsr  doch  nor  mit  hohan  Koalan  annöglicbt  hatte;  damit,  dafl  die  Be- 
antwortung dem  atnaatnen  aherlaaaan  blieb,  war  daa  Ergelmla  anf  apoutane  Ba- 
tatigang badart,  die  sich — nicht  anerwmrtat  *~  in  nicht  viel  mehr  als  Teilnahmslosigkeit 
äußerte.  NnmeriHcli  am  gönstipstcn  waren  die  Resultate  in  Haßrnerfiheim,  Neckar- 
steinach und  HifHclihorn,  wo  einerneitF  di*»  iineftthrenden  Organe,  die  materiell  inter- 
eeaiert  waren,  sich  durch  ihr«  »osialc  Stellung  und  persönliche  Momente  (Angehörige 
von  Schifferfamilien)  als  geeignet  erwiesen,  wo  andereraeita  weh  dia  Zahl  der  an- 
waasndan  Hacfcaiadiiffar  nicht  ao  garing  wie  in  Naokatgwacb,  daa  Ilifttranen  nicht 
ao  atatfc  wie  in  NaekaigamOnd  war.  Scfalialllich  aal  no«b  erwthntt  daft  daa  Paraonal 
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Es  wurden  Fragebogen  beantwortet: 


Schiffer 

Selb- 

N»«ckar- 
achilfer 

Angestellte 
auf  Rhein- 
nod 
Neckar- 
•chiffeo 

- 

Angestellte 
der  Schlepp- 
•CBilnukrt 

1 

Sonstige 

Sumaia 

Haiimorsheim  .  . 

34 

11 

19 

— 

64 

Neckaigeracb  .  . 

10 

1 

11 

Eberbach  .... 

6 

7 

18 

HirscbboFD  .  .  . 

18 

28 

1 

47 

Neckarsteinach  . 

12 

64 

1 

1 

78 

Neckargemünd  . 

7 

7 

2 

16 

6 

1 

7 

Im  ganzen  .  .  . 

86^ 

III 

34 

4 

23& 

Für  die  weitere  statistiscbe  Verwertung  werden  in  der  Regel  das 
maschinelle  Personal  der  Scbleppschiftahrt,  sowie  die  4  Färcher  etc.  in 

Fortfall  kommen.  Die  statistische  Gliederimg  wird  je  nach  der  Berufs- 
stellung (Selbständige  bezw.  Angestellte),  nach  dem  Wohnort  bezw. 
nach  der  Art  des  Berufs  (Fracht-  oder  Steinschifter)  erfolgen.  —  Von 
219  Schiffern  liegen  alsdann  (nach  Al)zug  der  diese  Fnigen  nicht  Be- 
Äutworteudeu)  die  Angaben  üher  Familienstand  und  Alter  vor. 

(TabeUe  II  siehe  Seit^  274.) 
Bei  der  Altersgliederung  erklärt  sich  die  hohe  Zahl  der  Altesten 
daraus,  daß  die  Schiffer  bis  in  ihr  hohes  Alter  ihrem  gesunden  Beruf 
nachgehen  können  ('/j  der  über  Sechzigjährigen  sind  Angestellte!),  die 
niedrige  Zahl  der  Jüngsten  aus  dem  Umstand,  daß  die  Schiffsjungen 
an  der  Beantwortung  fast  gar  nicht  beteiligt  sind,  die  jungen  Matrosen 
bis  zum  24.  Jahre  aber  teils  beim  Militär,  teils  auch  auf  dem  Rheine 
sind.  Die  jüngsten  Schiffseigner  sind  im  Alter  von  2r) — 30  Jahren, 
von  sf)  Schiffseignern  überhaupt  sind  oder  waren  81  verheiratet.  Die 
Schilfer  pflegen,  wenn  sie  ihr  eigenes  Schiff  erwerben,  auch  einen  Haus- 
stand zu  begründen,  bezw.  sie  werden  durch  die  Heirat  in  die  Lnge 
versetzt,  sich  selbständig  zu  machen.  Das  Heirat sa  It  er  der  Selb- 
ständigen wie  der  Angestellten  war  in  keinem  Fall  unter  20  Jahren, 
im  Alter  von  25—30  Jahren  halten  sich  Verheiratete  und  l^edige  noch 
die  Wage;  über  30  Jahre  sind  die  Junggesellen  nur  mehr  vereinzelte 

dw  Sdil«pp«ehiflUirt  nua  geriagrtiii  Teil  am  Hdmataort  mit  Mi%«iioiiiiiMn  irarde^ 
tum  oberwiegendcn  Teil  durch  gfltige  Vwniitttmig  d«r  IMrelitioii  lieb  an  der  En- 
quete beteiligte. 

Heiman,  NeekancIiiffAr.  U.  tS 
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Tabelle  II. 


lui  Aller  von; 

16-24 

25-30 

31-40 

41-50 

51-60 

60  u. 

L«dig 

Selbständige  .  . 
Angettdlte  .  .  . 

25 

82 

3 

S 

-ff 
I 

2 

1 

4 

53 

22 

8 

1 

Verlieirut<}t 

SelbsUiudige  .  . 
ÄogMtellte  .  .  . 

=  i 

18 

22 
80 

23 

19 
18 

n 

74 

Sa  

-  ! 

42 

37 

87 

14    1  läl 

Verwitwet  \ 

St'lbiitaodige  .  . 
Angeetellte  .  .  . 

2 
1 

— 

9 

2 

LÜ 

1 

8 

2 

6 

Ii 

ihirunt<'r 
kinderlos 

verheiratet 
und 

verwitwet 

Augewtellte  .  .  . 

2 
2 

5 
1 

3 

2 
4 

1 

2 

13 
9 

8*,  

4 

6 

8 

e 

8 

•1»":. 

Heunt-       j    SelbHtunflipe    .  . 
wortet      1    Aogeateiiu;  .  .  . 

8 

35 

27 
24 

23 
14 

20 
22 

7 

14 

134 

im  ganzen  beantwortet 

25   1   43   j  51 

37 

42 

im 

Fülle  (auf  141  Yerheiraiete  kommen  10  Ledige);  in  der  Altersklasse 
von  40—50  Jahren  sind  sämtliche  verheiratet.  Die  Zahl  der  kinder 
losen  Ehen  ist  bei  den  Selbständigen  auffallenderweise  absolut  und 
relativ  höber  als  bei  den  AngeBtellteu.*  Die  Schiffer  heiraten  erst  in 
relativ  hohem  Alter,  aber  auch  nur  wenige  bleiben  unverbeliatei,  also 
ein  in  sozialer  Hinsicht  günstiges  Verhältnis. 

Weitere  Auskunft  tiber  das  Lebensalter  der  Scliiffer  und  ihrer 
Frauen  ergibt  die  Aufstellung  auf  Seite  275  (Tabelle  III),  bei  welcher 
die  Zahl  der  Erbebungsfallc  um  weniges  kleiner  ist  als  oben,  weil  bei 
einzelnen  die  Altersangabe  der  Frau  fehlte. 

Auch  bei  den  Frauen  ist  ein  relativ  hohes  Heirataalter  zu  konsta- 
tieren; nur  in  5  Fällen  waren  sie  unter  25  Jahren,  davon  die  jüngste 


'  Daß  bei  den  älteren  die  Zahl  der  Kinderlosen  relativ  grOl^r  ist,  dfirfte 
eventuell  darnuf  zurückzuführen  sein,  daß  einige  der  nicht  mehr  im  ÜMiahali  b»> 
findiicben  Kinder  nicht  nüt  angegeben  sind. 
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Alter  der  Frsn 

Alter  des  Mannes 

Im 

^24 

25-80 

31-40 

41-50 

51-60 

61a.mehr 

gaoaen 

25— SO 

5 

16 

20 

31-40 

20 

20 

1 

41 

41—50 

1 

18 

15 

1 

35 

51—60 

3 

14 

17 

3 

37 

61  u.  mehr 

1 

1 

3 

8 

13 

Sttmm« 

5 

86 

42 

31 

21 

"  1 

146 

22  Jahre  alt.  Über  die  A 1 1 e i  s d  i ffere u z  zwischeu  Mann  und  Frau 
gibt  die  Aufstellung  auf  öeite  276/277  (Tabelle  IV)  Au&chluß. 

Enger  zusammengefaßt  ergibt  sich  folgendes: 

Tabelle  V. 


Von  deu 
MRnnera  im 
Alter  von 

Die  Fvstten  wareo 

Aller 

gleichaltrig 
and  bis  in 
SJahrejfiager 

4  bis  lOJabre 
jünger 

mehr  alt 

10  Jahre 
jünger 

25— 80 Jahren 

2 

12 

6 

20 

31-35  » 

4 

14 

10 

28 

3G    45  > 

4 

15 

14 

2 

35 

46-5')  » 

2 

13 

12 

4 

31 

56  u.  Uariil>er 

5 

18 

4 

5 

32 

im  gauzeu 

17 

72 

46 

11 

146 

Id  knapp  der  Hälfte  der  Ehen  ist  also  die  Frao  gleichaltrig  öder 
1—3  Jabie  jünger,  welches  Verbältnia  «eh  ui  allen  Alterasttden  Ähn- 
lich bleibt,  flieh  aber  am  ausgeprägtesten  bei  den  Jüngsten  aei^,  da 
hier  die  Unteigranze  dee  Heiratealten  relativ  feetsteht;  in  den  höheren 
Altersstufen  werden  die  großen  Alteredifferenzen  hftnfiger,  'man  wird 
dabei  auch  an  zweite  Heiraten  zu  denken  haben.* 


*  Um  nnter  der  SehilhrbevOlkerung  der  Tera«idedeiieB  Orte  lokale  VarKbieden- 
hdten  im  Hiirelnlter  saverilaiig  ao  erteen,  deen  waren  die  votUagandeB  Zahlen 
nidit  nrnfassend  genug.  Daß  aber  solche  VerHcliieditnheit^n  beiitehen,  unterliegt 
aof  Qmnd  mehrtocher  mflndlidier  Umfrage  in  Schifferioeiaen  etc.  lieinem  Zweifel  ^ 

Ii* 
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D  i«  F  V  «  « 

Alter  dM  Mannm 

alter  u 

m  . 

. .  Jahre 

9 

8 

7 

4 

3 

2 

! 

rt'^r:_- 

25-  30  Jahre 
31—35  t 
3r.  -40  * 
41—45  » 
46  -50  » 
51—65  > 
55—60  » 
60  Jahre  und  mehr 

1 

— 
1 

1 

l 
1 

l 

— 
1 
1 

1 

1 
i 

1 
1 

X 

1 
l 

4 

3  1 
1 

2 
9 
I 

1 11)  g  a  u  z  e  n 

1  1 

1  ^ 

1  - 

1  ^ 

1  * 

1  3 

1  ^ 

14 

Über  die  Kinderzahl  soll  zunächst  Tabelle  VI  aui"  SeiU;  278 
Aufischluß  geben. 

Die  Tabelle  zei'di  die  Kinderzahl  lux  Zusammenhang  mit  der  Alters- 
stufe des  Familien v;iter8.  Im  Durclischnitt  war  naturgemäß  bei  den 
jüngeren  Vfltern  die  Kniderzahl  kleiii'-r  ah  bei  den  alteren.  Bei  einem 
Alter  des  Familienvaters  von  41 — 45  Jabren  ist  die  durehsehnitUiehe 
Kinderzahl  mit  4,5  am  größten.  ^   Das  Verhältnis  von  männhcheu  uud 

die  hieraber  MfaTifUicb  nitgalciOten  (besflgUob  der  Berichte  tiehe  weitor  unteB) 
Angaben  beetAtigen  dies  im  ^r^hu n  Fflr  Haßmersheim  wird  daa  Uoirab^alter  aaf 
28—31  Jahre  angegeben,  wog^egen  der  eine,  durch  den  Amf^fharakter  der  Auakunfi»- 
person  sehr  euverläatiipe  liericht  über  Kberbach  *24— 25  Jahre,  selten  spater»  an- 
gibt Daß  in  Eberbacli  unter  der  Scbifferbevölkerung  gewuhnheitionaßig  früher,  in 
UaSmanhdm  apäter  geheintotirarde,  war,  davon  QoahbAngig.  mebrfMb  von  Sdtdttvn 
mitgelelii  vorden;  ob  and  wieweit  bei  Sberbaeh  der  atldtitche  Einflnft  hier  mitwirist, 
ließ  sich  nicht  beetimmen.  Ftir  die  andern  Schifferorte  geben  mnldist  bei  Neekar- 
gerach  swei  voneinander  unabhängige  Berichte  da»  männliche  Heirat^alter  .lof 
25 — 80  Jahre,  der  ^inp  dun  weiWirbe  mit  20—30  Jahren  an;  von  flirechhom  b«- 
aeicbnen  zwei  Benciit«  daa  ileiratsalter  allgemein  als  «spät»,  ein  dritter  aia  «normal 
wie  in  andern  Sttnden»,  ein  vierter  mit  «2S— 80  Jchtena.  In  Neckantanaeh  wird 
nach  dem  einen  Bericht  «im  allgemeinen  eventoell  nach  Abgang  vom  Milltte  im 
24.— 2G.  Lebemjahr  geheiratet»,  wahrend  nach  einem  andern  Bericht  «die  Schlffar 
frOli,  meist  knn  nach  f;ek'i§tetem  MilitilrdienHt.  die  Mädchen  durchedinittliih  mit 
18  Jahren  heiraten».  Damit  stimmt  die  früher  zahlenmäßig  gemacht«  Heni ,  ^ 
tlherein,  daü  die  äteinschiöer- Angestellten  relativ  häufiger  nnd  frflber  heiraten  ai» 
diejenigen  anf  FVacfatadiiiTen  etc.  FQr  NeckaigemOnd  ict  dem  einen  Berichteretatler 
«kein  Untwedhied  ewiaehen  dem  Sohiffentend  nnd  anderen  BeraUklaNen  aa^fefiUleo». 

1  Dafür,  daß  bei  den  älteren  die  Zahl  wieder  geringer  wird,  sind  malehet 
drei  rrklfinnde  Deutungen  möglich;  einmal,  daß  die  nicht  mehr  im  Haue  befind- 
lichen Kinder  zum  Teil  nicht  mit  angaben  wurden;  sweitena,  dafi  die  Zahl  der 
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1  •  t 

jünger 

u  m  . 

•  • 

J  «bre 

a 

1 

2 

8 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

80 

J 

3 

1 
1 
2 

0 

3 

t; 

l 

2 
2 

l 
l 

4 
2 

2 

s 

3 
l 

3 
1 

2 
1 
1 
1 

2 
1 

1 

2 

"l 

1 

— 
1 

— 

— 

— 

20 
28 
13 
22 

1 

1 
1 

1 
l 

■ 

23 
18 
19 
13 

3 
1  ^ 

_ 

2 
1 

_ 

2 
3 

2 
1 

1 
1 

1 

1 
l 

1 

1 

1 

1 

12|23|23 

10 

ijio 

3|  l| 

-1 

2| 

-I 

1 

1- 

l  M  1 

^1 

|U6 

weiblichen  Kindern  schwankt  in  den  verscliiedenen  Altersstufen  nicht 
unerheblich.'  Prozentual  ist  das  Verhältnis  vom  Alter  des  Vaters  zur 
Killderzahl  in  Tabelle  VII  auf  Seite  27«  ausgedrückt. 

Von  den  erhobenen  Familien  mit  Kindern  haben  46,8 ^/j,  1—2 
Kinder,  wogegen  nach  Tabelle  VI  die  in  solchen  Famihen  lebenden  Kinder 
nur  20,6"^  u  der  (fesamtzalil  der  Kinder  bilden.  In  Familien  mit  5  und 
mehr  Kin<]ern  leben  n4,2"/o  sämtlicher  Kinder,  doch  sind  diese  Famihen 
nur  27,8 °/o  sämtlicher  Faiiiiüeu  mit  Kindern.  Die  Resultate  dieser 
Tabelle  kontrollieren  sich  au.s  der  weiteren  Tabelle  VIII  ^  auf  Seite 
279,  die  nach  df^r  Berufstellung  des  Vaters  (ob  fM'}uftsei*j;iior 
oder  Angestellter),  nach  der  Zahl  und  dem  Alter  der  Kinder  unter- 
scheidet. 

Ganz  naturgemäß  wächst  in  einer  Familie  mit  ihrer  Kmderzahl 
deren  Durchschnittsalter.^  Es  beträgt  die  Zahl  (s.  Tabelle  IX  auf  S.  2Ö0) 

verstorVpnPTi  Kinder  mit  dem  .Alter  der  Kltcrn  wächst;  drittens,  daß  diejenigen,  die 
seit  Einfiuiriuig  der  Schleppschiffahrt  zur  J^he  kamen,  im  Zusammenhang  mit  der 
wirtschAfUicheii  Hebung  auch  mehr  Kinder  aeugteu.  Welche  Erklärung  bezw.  m 
wdcheia  Mate  d»  intattffMi,  1101  ddi  nicht  erMlieii.  • 

»  Man  wird  «och  hierbei  mit  naheliegenden  Sdüflaaen  anf  die  Unache  tot- 
■ichtig  zurflckhaiten  müssen. 

•  Sie  l)eruht  infof^rn  mf  f>»^^aR  i\nf!erem  Material,  als  hier  einmal  diejenigen 
Schiffer,  deren  Alter^angabe  fehlt,  mit  iierünK*-"*'^^**"  werden,  ferner  aber  auch  die 
in  den  aiidera  iabelieu  nicht  berQcksichtigteu  Bogen  der  Schiileheizer  und  Maachi- 
nialen  auf  dem  Ne^ar,  acvwie  der  vier  FBhrleiila  etc. 

»  Gegenflber  der  vorigen  Tabelle  weisen  hier  die  Familien  mit  2—*  Kindern 
ein  Plus  auf,  das  auf  die  bei  dieser  Aufstellung  mit  einbegriffenen  vorgenannten 
Familien  znrQckzofabren  iak  Dadurch  wird  auch  die  dorcbechnitUiche  Kindenahl 
etwas  größer. 
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Tab«Ue  VUX. 


Zahl  Uer 
Kinder 

Alter 
Kinder 

9 

ic 

I  2 

trüber 

—  ^ 

«e 

^  c 

(■jeBamteahl 

der  Familien 

pro 
l-'amilie 

o 

7 

o 

über- 

mit  Kin- 
'if  rn  nnt^r 

>\  .i.iliien 

1 

von  SclüffaeignexD 
»  AngeateUten 

6 

U 

2 
1 

8 

4 
8 

12 
80 

12 
80 

t> 

14 

20 

8 

2 

7 

88 

82 

80 

2 

von  Sohififaeignem 
>  Angectellten 

28 

4 

!  8 

1  ? 

42 
80 

21 
15 

15 
18 

Sa. 

46 

12 

10 

4 

72 

36 

27 

8 

von  Sohilfseignern 
>  Angeatellten 

13 

25 

10 

8 

2 
3 

2 
12 

27 
48 

S) 
16 

7 

11 

ba. 

3S 

!  1 

5 

14 

75 

25 

18 

4 

vou  Sohitrseiguern 
>  Angestellten 

7 

10 

18 
14 

6 
4 

9 
4 

40 
32 

1') 

4 

17 

10 

~  .-■) 

Q 

5 

X 

von  SchiÜ'seij^nern 
>  Asgeetelfton 

II 
7 

11 

12 

5 
7 

13 
14 

40 
40 

8 
t) 

5 
8 

6». 

18 

88 

18 

«7 

80 

16 

6 

G 

w 

c 

von  SchiffBeignem 

s    Ange8tel''<  n 

2 

1 
1 

6 

8 

4 

11 

6 

18 

\\' 

8 

8 

6 

14 

15 

18 

48 

8 

4 

7 

OD 

voQ  Sdiiffgeigaorn 
>  AageileUlMi 

2 
8 

4 

7 

1 
6 

7 
7 

14 
88 

2 
4 

1 
8 

21 

8«. 

10 

n 

7 

14 

42 

e 

4 

8 

3 

ib. 

von  Scbitlseignern 
»  Angealellten 

6 
16 

10 

18 

12 

11 

16 

56 

2 

1 

2 
5 

Sa. 

21 

28 

12 

11 

72 

9 

7 

9 

von  ScliifTseignern 
i  AogeftteJlten 

2 

5 

8 

21 

36 

4 

1 

Sa. 

6 

S 

21 

4 

1 

10 

von  t:90hiflHeignern 
*  AngüteUten 

2 

3 

10 

1 

1 

Sa. 

2 

5 

3 

10 

1 

1 

1-10 

von  MltftlUliKir 

>  Angestellten 

108 

U 
77 

84  f 
50 

65 
59 

245 
294 

71 
84 

43 
55 

Sa. 

180 

151   1    84  1 

539 

155 

8» 
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TabeUe  IX. 


IMe  Zahl  der 

der  Kinder 

Faniilirn  mit 

Kindern : 

überhaupt: 

pro  Familie: 

Bei  ScliiffseigDern  

71 
84 

245 
294 

3,45 

155 

539 

3,477 

141 

484 

3,432 

AngeBtflJlto  und  SdiHfeeigner  haben  etwa  die  gleiche  Durchflcfamttskinder- 
zahl,  das  geringe  Plus  bei  enteren  kann  ein  statistischer  Zufiül  sein; 
tibrigens  waien  dk  kinderloflen  Elben  bei  den  Schiffseignern  auch  häuhgi  r. 
'/5  aller  Familien  (bei  Sohiffseignem  wie  Angestellten)  mit  Kindern  haben 

Kinder,  dagegen  leben  in  Bolchen  Familien  nur  */s  der  Kinder, 
2  Kinder  haben  30>  der  «Kmderfomilien»  von  Schiffigeignem,  18*/* 
von  Angestellten.  Die  Familien  mit  sahlidclier  Kindenahl  (6  Kinder 
und  mehr)  smd  bei  Angestellten  relativ  hänfiger  als  bei  ScfaiiBbeignflni 
(bei  letickeien  11  Familien  mit  84  Kindern,  bd  erslwen  17  Famllieii  mit 
124  Kindern).  Familien,  in  denen  Kinder  im  Alter  bis  zu  6  Jahren 
leben,  sind  un  ganz^  63,2  <^/o,  bei  den  Schiffseignem  60,6  ^/q,  bd  dm 
AugesteUten  65,4^/«  sämtlicher  frachtbaren  Ehen.' 

Die  auf  BchalpfUeht  und  Familienstand  der  Kinder  beang- 
nehmenden  Fragen  im  Fragebogen  waren  nicht  lahlreich  und  nidit 
genau  genug  beantwortet,  um  eine  lohnende  und  suverlAssige  statisttscho 
Ausbente  zu  gewähren;  aueh  wird  sich  die  Zahl  der  Kinder  im  Alt« 
von  6 — 14  Jahren  mit  jener  der  Schulpflichtigen  im  wesentlichen  tat- 
sächlich decken. 

Im  Folgenden  soll  die  Berufsgliederung  der  Scfaifferbevölkerung 
(Väter,  Kinder  und  Fhinen)  im  Zusammenhang  mit  Alter,  Wohn-  nnd 
Geburtsort  darzustellen  versucht  werden. 

(Tabelle  X  siehe  Seile  281.) 

Diese  Tabelle  gibt  die  Berufe  der  Väter  an  im  Zusammen* 


*  Damit  stimmt  t\l»erein.  dali  die  Zahl  der  Kinder  bis  zu  6  Jahren  bei  den 
Angestellten  viel  größer  ist  als  bei  den  Schiffseignern.  Daß  die  GesaoQttahl  der 
Kinder  Uber  14  Jahre  lelatiT  klein  iit,  dOrfte  in  erater  Linie  auf  inai^liafte  An- 
gaben deuten.  Ob  und  ininewdk  lokale  Venehiedenheitea  in  der  Kindenahl  tuter 
den  vendkiedenen  Schilferorten  bestehen,  ist  mangels  genü^en(]er  ■(■llwllef hai 
Unterlagen  aus  den  Fragebogen  nicht  festzaetellen.  Die  t'inzi-'l nfn  —  eh©r  auf 
große  Kindersahl  deutenden  —  Ortsberichte  kommen  <U>er  all Lcuieine  Angaben  sab 
jekttver  Schtttzung  nicht  hinaus,  deren  Richtigkeit  zum  ivii  fraglich  erscheint. 
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TabeUe  X. 


Der  befragten  Schiffer 

Beruf«- 
8tellung 

Zahl 

Wohnort 

Alter 

l^ruf  den 

Vaters 

o  " 
« 

Xi  ö 

B 

'S 
-c 

•A  o 

M 
o 

a 

O 

r' 

■L  -= 

^'^ 
«ö  2 

•  *i 

a 

» 

a 

g 

ID 
Ii 

a 

^  c3 
«  t- 

!ä 

C3 
^ 

4> 

a 

u  •— 

tsc 

(C 

m 

ja 

Tagiöbaer 
Sebilfbatier 

Steinbrecher 

Landwirte' 

ZtmtnenDMUk 

Ziegier 

8olm«ider 

PolizeidieaW 

bebmied 

Sohftfer 

Korbmucher 

Schreiaer 

Bftcker 

Metzger 

Gerber 

Wirt 

Fabrikaibmfcer 

1 

4 
1 
5 

0 

a 

1 

• 
1 

4 
S 

1 1 

u 

1 

5 
2 

! 

1 
1 
1 

1 
1 

1 

5 
7 

15 
16 
3 
ö 
2 
2 
2 

1 

1 
1 
1 
1 
1 

1 

1 

6 
1 

8 

1 
2 

1 

— 
I 

1 

1 

_ 
— 

— 
— 



- 

4 

1 
1 

3 

2 

2 

- 

1 

1 

8 
6 
1 
1 

1 
1 
! 

1 
1 

- 

■ 

1 

1 

- 

2 

- 
1 

ä 

9 

i 

2 
2 
1 

2 
1 
1 
1 

• 

1 

2 

1 

1 

• 

1 

1 

 „ 

4 
8 

1 

1 
— 

1 

NicliUchitfor 

17 

so 

67 

20 

20  j  21 

3 

5 

\^ 

Schiffer* 

1  .-: 

81» 

25 
15 

6 

5 
3 

:  u 

'  12 

I 

11 

45 

8 
6 

24 

;  26 
25 

35 
13 

s 
19 

Sa. 

69 

Sl 

150 

40 

6 

8 

26 

56 

14 

1 

24 

51 

27 

Im  ganzen 

86 

131 

217 

60 

1  ' 

1  ' 

46 

77 

17 

29 

r 

1« 

hang  mit  BerufsstelhiDg,  Zahl,  Wohnort  und  Alter  der  beJragten  Schiffer.^ 
Die  Taglöhner  können  sehr  wohl  auch  Scbiffstaglöhner  gewesen  sein, 


>  Oaranter  je  ein  Knltanvbeiter  und  Dienttkaecht. 

*  Duiinter  einer  zogleich  Landwirt. 

s  Die  bcfraK'tcn  Schiffer  (nicht  die  VAter)  .waren  i.  ^  «elbetändige  Sehiffe- 
eigner,  a.  =  abhäugigü  Aogestelit«. 

*  Unter  den  Vätern  war  je  einer  aagleich  HolibAndler  bezw.  Steinbrecher 
beiw.  fledier. 

*  Unter  den  VttMv  waren  drei  mgleidi  Flacher,  awei  Bolihlndlert  einer  war 
frfiher  S'chloeaer,  einer  ist  jetst  Feldhüter. 

«  Die  £iateUiisg  nach  der  fienitetellang  bedarf  keiner  Grklimagi  beaOgUch 
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(in  der  Mehrheit  handelt  es  sieh  um  Hirschhonier  Fälle) ;  nur  einer  dt^r 
Söhne  hat  es  zum  eigenen  Schitf  gebracht.  Anders  bei  den  sämtlieli 
aus  Haßmersheim  stammenden  Sehiffl)auersöhnen,  von  denen  über  die 
Hälfte  Scliififseigner  geworden  sind;  mit  dem  Rückgang  des  iSeliiübau- 
hand Werks  wenden  sich  Mitglieder  der  Familien,  in  denen  dieses  Gewerl>e 
erblich  ist  (Bauhardt),  dem  Schitferl)«  ]  uf  zu  und  finden  dort  ihr  anscliei- 
nend  gutes  Fortkommen.  Die  Stern  brechersöhne  sind  aus  Hirschhorn 
und  Neckarstein Hch,  und  mit  Ausnahme  eines  (von  einem  alten  Haßmors- 
heimer  Steinbrecher  [Hülitierberg]  stammenden  älteren  Schitföbesitzers) 
ist  keiner  sell>ptändig  geworden ;  die  große  Mehr/ahl  hat  sich  in  den 
Ictztf  n  20  Jahren  von  dem  ungesunden  Steinbrecher-  dem  gesunden 
und  seitdem  auch  wieder  ein  körn  mlicheren  Schifferberuf  zugcwandt- 
Unter  den  als  Landwirte  bezeichneten  Vätern  befinden  sich  w<»1d  an<"b 
alte  Schifler,  die,  nachdem  sie  den  körperlichen  Anforderungen  diesem 
Renifes  nicht  mehr  gewachsen  das  Schiüergewerbe  auf-  bezw.  dem 
Sohne  übergeben  und  im  Alter  die  eigene  Landwirtschaft  betreiben,  die 
ja  in  der  Regel  mit  ihrer  Haus  Wirtschaft,  verbunden  ist;  diese  Annahme 
begünstigt,  daß  die  Mehrzaid  der  befragten  Landwirtpsfibne  selbst  echon 
in  reiferem  und  höherem  Alter  steht,  und  fast  die  Haltte  es  zum  eigenen 
Schiffsbesitz  gebracht  bat,  sowie  daß  die  Mehrheit  aus  den  hauptsärh- 
liehsten  Schilierorten  Haßmersheini  und  Neckarsteinach  stammt,  in  flenen 
allerdings  auch  die  Landwirtschaft  im  Zusammenhang  mit  der  durch 
die  Schiffer  gesteigerten  Intelligenz  und  Kapitalkraft  sich  günstig  ent- 
wickelt. Aus  andern  Berufskreisen  stammen  relativ  nur  wenig  Scbitler; 
auch  ist  es  hier  noch  sehr  wohl  möghch,  daß  sich  in  einzelnen  dieser 
Fälle  der  Schifferberuf  mit  Überspringung  des  Vaters  im  zweiten  n)ie<?e 
forterbt.^   Die  Zahl  der  Schifl'ersöhue  mit  jener  der  auB  andern  Beruls- 

der  Wohnorte  iafc  au  bemarken,  daß  die  Zahlen  Air  Neckaigeiacb,  Eberbadk  und 
NeckargenOnd'Seblierbaefa  natflrlich  an  klein  sind,  am  iiyendweteh«  verlianga 

Scblfisse  hier  wie  später  zaziüassen,  während  solcho  fttr  das  relativ  vollzähligeto 
IlimchhorQ,  das  absolut  zahlreichHtc  Neckarstf'inach  und  das  absolut  wie  relatir 
an  zweiter  Stelle  kommeudo  Haßmi  i slieim  wobl  zuverJaesit?  Himi.  Für  die  diosnial 
anders  gegliederte  AlteraeiuteiluD^  war  der  Gesichtspunkt  moiigebeiid,  ob  seit  der 
EinfUirong  der  Schleppechlffabrt»  eeit  einer  Zdt  atoo^  deren  damala  tot  der  £e> 
niüiwahl  Siebenden  hente  ein  Alter  von  etwa  S6  Jahren  haben,  besw.  ob  aeit  der 
früheren  Zeit  des  Neckarschiffahrt-Niederganges  Veränderungen  im  ZustMMn  som 
Schifferberuf  aus  Nichtachiffer  Rcvolkerun^kreipen  sich  bemerkbar  machen. 

'  Unter  den  Zimmerleutun  mag  wohl  auch  ein  Schiffbauer  sein.  Zu  den 
Hirschhorner  Polizeidienersöhnen  sei  noch  erwähnt,  daß  zurzeit  die  PoUteidiener  in 
Uirachhom  nnd  Neckanteinach  (die  dMt  auch  dieie  Fkagebogen-Üntenneboog  be- 
sorgten)  BcfaifferaOhne  Qetaterer  war  selbst  Schiffer)  aüid.  Der  ans  Mainz  gebflrtige 
Fabrikarbeiterseohn  bei  der  SchlepiMchiffahrt  liat  in  Hafimenheim  geheimtat  und 
wdk  dort  niedergeliseen. 
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iadsen  siammendea  Schiffer  (31®/o)  verglichen,  zeigt,  daß  letztere  bei 
den  Nichtselbständigen  relativ  viel  häufiger  sind  (38®/o)  als  bei  den 
selbständigen  Schiffern  (20°/o).  Diese  stärkere  Beruftvererbung  bei  den 
selbständigen  Schiffseignem  ist  auf  teilweise  gleichzeitige  Besitzvererbuog 
zurückzuführen,  der  Zustrom  von  besitz-  bezw.  kapitallosen  oder  -ärmeren 
Arbeitskräften  ftlhrt  zwar  stets  zu  den  Aogestellten ,  selten  aber  za 
dcD  Selbständigen.  Eine  Bero&vererbung  zeigt  sich  von  den  drei 
Hanptpl&tien  am  wenigsten  ausgeprägt  im  Fracht-  und  Steinschifferort 
Hirschhorn,  wo  von  43,5  **/o  der  Schiffer  die  Väter  nicht  Schiffer  waren 
und  sich  aus  den  verschiedensten  Berufen  rekrutieren ;  im  Fracht- 
schifferort Haßmersheim  sind  es  33  **/o  (meist  Söhne  der  Landwirte 
und  Schiffbauer),  im  Steinschifferort  Neckarsteinach  27,3 **'o  (meist  Söhne 
von  Steinbrechern  und  Landwirten).  In  den  80er  Jahren  (nach  Ein- 
führung  der  Schleppschiffahrt)  waren  etwa  36,3  Vo  derer,  die  sich  dem 
Sohifferberuf  zuwandten.  Söhne  anderer  BerufBangehOrigeo,  vorher  in 
den  60er  und  70er  Jahren  nur  28,4 Vo.^ 

Tabelle  XI  auf  Seite  284  stellt  die  Berufswahl  der  Schiffer- 
kinder dar  im  Zusammenhang  mit  der  Beruftstellung  des  Vatraa 
und  dem  Berufe  des  Oioßvaters  yftterlicheraeite.' 

Von  Schififorabk<>mmlingeii  erbt  sich  bei  69  Fällen  der  Beruf  in 
der  dritten  GeneiatioD,  bei  6  in  der  zweiten,  bei  Nachkommen  von 
NichtBcbiffera  vererbt  der  Berof  sich  in  38  Fällen  auf  die  folgende 
Qeneration,  in  2  Fällen  nicht.'  Für  die  Mädchen  lauten  die  wenigen 
gemachten  Ai^ben  auf  Dienstmagd  bezw.  -mftdchen* 

Bei  den  Schiffern  selbst  ist  ein  Berufswechsel  nur  bei  wenigen 
erfolgt,  wie  aus  der  Au&tellung  auf  Seite  284  (Tabelle  XU)  her- 
vorgeht. 

Hierbei  dürften  drei  prinzipielle  Fälle  zu  unterscheiden  sein;  in 
dem  einen  handelt  es  sich  um  einen  reinen  Berufswechsel,  er  vollzieht 
sich  last  durchweg  in  jungen  Jahren  (etwa  mit  20),  iu  denen  eine  Er- 


*  Vor  dieser  Zeit  des  Tie&tandea  der  Neckarsch iüuhn  waren  es  34,1  "/o,  nach 
den  anten  Aufschwang  der  90  v  Jahrs  17*/«;  doch  sind  in  diesen  Mden  Pillen 
die  abeolnteD  Zehtea  fllr  Schlnfliblgeningeii  vkA  sn  niedrig.  Aach  bei  dem  grOfieren 
ProEentsatz  in  den  80er  Jahren  ist  zu  berfickBichtiKeii,  daß  in  dieser  Altcraatafe 
die  Zahl  der  benntwortendf>n  A  n gestellten  flberwi^t,  bei  denen  der  Proaentaats 
der  berufsfremden  Väter  ßröixT  ist. 

*  Es  »ei  hier  aaf  die  mitgeteilte  SchulenllaHsenen-Statistik  und  deren  dies« 
besO^che  fiesoltale  verwiasen. 

*  Sdbet  wenn  bei  ebieni  SchiflbnMohs  tan  Alter  bis  14  Jahren  alch  »piter  die 
Bembwahl  noch  ladevt,  werden  weeenlllcbe  Abweichnngen  tidi  doeh  nicht 
erfsben. 
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TabeU«  XL 


Der  Schifferkinder  Alier  and 'Beruf 

Beruf  des 

Bemfo- 

ßtellunft  des 
Schitt'ers 
(VAtors) 

l-14Jfthre 

14-20 

Jahre 

20  Jahre 
und  darüber 

■ 

Im  gfl 

Sil 

uroiivBierB 

lerer  . 
»ruf  1 

iffer  ; 

lerer 
iruf 

«  1 

liffer 

lerer 
»ruf 

•§ 

QQ 

X 

s« 

CO 

«s 

u 
QQ 

SoUffer  1 

Angestellter 

17 

7 

8 
6 



19> 

12» 

3» 
3« 

44 

25 

8 

8 

47 

28 

Micfatschiffer 

8ch.-£igner  u. 
Anifastallte 

11 

14 

1« 

18« 

V 

38 

2 

40 

St. 

85 

28 

1 

1 ' 

44 

7 

107 

8 

115 

Tabelle  Xn. 


Wohnort 

Tahr 
Berufs- 
wechsels 

Beruf 

.\lter  z.Zt, 
wechseia 

Beruf  dea 

£rtther 

Vaters 

likttuhhoru  .... 

1898 

ScbiH's-Kigner 

Wirt  u.  Steinbr. 

4S  Jahre 

Schiffer 

Neekanteinftch  .  . 

1870 

Schiffe 

SohiHb-Eigner 

81  > 

.\ngesteUtor 

Hirschhorn  .... 

1892 

9 

57  » 

Nf'ckarBteinach  •  . 

1898 

» 

» 

44  > 

Kbt;rbiich  .... 

l'JOl 

35 

llirHcUiioru  .... 

1S91 

Fischer 

21  » 

Neckarsteioach  .  . 

1887 

» 

Barbierlohrling 

18  » 

1887 

Taglöbner 

22  » 

Hir.-chhoru  .... 

1891 

» 

20  i 

Nicht-  ' 
Scbiffcf 

l^leckarateinach  .  . 

i>^yy 

Dieast  knockt 

19  > 

» 

1870 

Nachoufühmr 

Landwirt 

98  » 

»  j 

1879 

Öchitfe- 

» 

80 

Atige^tellteir 

90  l' 

1890 

18(38 

> 

Hiiusburache 

20  » 

le^-o 

9 

(ierbergehülfe 

20  • 

»           .  . 

1MS9 

> 

Schuhmacher 

20  • 

llirschhoru  .... 

1S98 

Ziegler 

24  » 

Neokanteinach  .  . 

im 

» 

Korbmaokar 

98 

*  Wagner. 

>  1  zugleich  Gastwirt,  je  1  a.  7A.  beim  MiliUr  und  Marine. 
«  3  s.  Zt.  Iteim  MiUtlr. 
«  1  s.  Zt  beim  HiUtlr. 

'  Je  1  Schlosser,  Schreiber,  Stadt.  Angestellter  (Frankfurt  a.  M.). 

*  Je  1  Bahnarbeiter,  Schreiner  und  Aoalltifer  (bei  einer  Veiiidi.-Qee.)L 
'  Schiffbauer,  z.  Zt.  beim  Militär. 
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leniUDg  des  Schifferhandwerka  noch  nicht  zu  spät  erscheint;  im  zweiten 
Falle  handelt  es  sich  nicht  um  eigenthchen  Berufswechsel,  sondern  um 
eine  Änderung  der  Berufsstellung  und  zwar,  im  Gegensatz  zu  dem  ge- 
wöhnlichen Avancement,  um  eine  rückläufige:  es  sind  dies  die  ange- 
führten Fälle,  in  denen  Schiffseigner  ihr  Schiff  aufgeben  und  wieder 
Matrose  bezw.  SchifFstaglöhner  werden;  der  dritte  Fall  schließlich,  der 
zum  Scliiffseigner  gewordene  Wirt  und  Steinbrecher,  der  seine  Wirt- 
schaft von  der  Frau  besorgen  läßt  und  früher  wohl  auch  schon  Schiffer 
war,  ist  weniger  Berufswechsel  als  Berufsvereinipung.*  Ein  Wechsel 
vom  Schitferberuf  zu  einem  andern  gehört  zu  den  Seltenheiten;  nur 
Neckarstein  ach  macht  auch  hier  eine  Ausnahme.* 

Berufs-  bezw.  Arbeitsvereinigung  besteht  bei  den  Stein- 
schifieni,  welche  die  Funktionen  des  Verkehrs  mit  denen  des  Handels 
verbinden,  wobei  nur  schwer  zu  entscheideD  ist,  welche«  das  Primäre 
ist.  In  gewissem  Sinne  vollzieht  sich  bei  dem  Stein FchiÖ'ergewerbe  eine  Be- 
ruf? ^erschiebmig  dadurch,  daß  in  den  betrefienden  Orten  die  St<  iiischiffer 
etwas  weniger  werden,  wogegen  die  Frachtschitfcr  zimehmen,  mit  aiidem 
Worten:  die  Steinschiffer  geben  mehr  und  mehr  die  Arbeitsverbindung 
mit  dem  Handel  zugunsten  des  Verkehr'^  auf.  Eine  eigentliche  Berufs- 
vereinigung, d.  h.  die  Vereinigimp  dos  Schifferberufs  mit  einer  beruflich 
irgendwie  quahfizi^rten  Nebenarbeit^  ündet  sich  nicht  allgemein.  Die 

^  Aua  der  Zeit  des  Berufdwecüitels  auf  eine  Vermehrung  deui^elbeii  seit  Ein- 
flüuimg  der  Sehleppflcbiflkhit  sa  BchlDÜfolgeni,  iit  wogen  der  geringen  Aasalil  der 
Fllle  nicht  angingig,  nmal  fllr  MlMre  Jahn  adion  dadnrcb  weniger  Angaben  vor* 
liegen,  daB  ee  «idt  io  der  Ifehnahl  um  Angeetelltei  aleo  relativ  jflngeie  Leute 
bandelt. 

•  Im  Zusauamfcnliang  mit  einer  uebeniiichen  Verjjröljerung  der  dortigen  (jer- 
berei  and  Lederfabrik  (Arbeiterialil  1893:  27,  1894:  27,  1895:  33,  1896:  32,  1897: 
48,  1898:  89.  1899:  109,  1900:  120;  inswlMdien  hat  die  Firma  im  Hin  1908  ihre 
Zablaaiten  eingeeteUt)  elnd  in  den  leisten  2—8  Jahren  xalilreidie  (nneelbetlndige) 
Schiffer,  die  in  dem  langen  Winter  1899/1900  von  dem  Fabrikanten  eingestellt 
worden  waren  nne}(  weiterhin  als  Arbeiter  in  der  Fabrik  verblieben  und  zogen  die 
geregelte  Fabrikarbeitszeit  der  ungeregelten  Beschäftigung  im  Steinächiflergewerbe 
▼or;  die  l^hnverhältnisse  sind  gegenüber  den  in  der  Steinschlffabrt  gezahlten 
Lölrnen  Itann  niedriger  (ea.  90—84  Mk.  pro  Woobe  1.  D.).  doch  brannhen  die  l^te 
weniger  an  Kleidern  and  Stiefeln  (die  bei  den  Steinechiflern  ertur  raai|M»iiert  werden) 
and  auch  weniger  fßr  ihren  pere^nlicben  Gebrauch.  Unter  diesen  jetxt  in  der 
Fabrik  arbeitenden  frflheren  Sfpinnchiffermatrosen  etc.,  deren  Zahl  »icb  inewischen 
noch  weiter  vermehrt  bat,  befinden  sich  nicht  nur  schwache  und  träge  Elemente, 
eondem  ebeneo  rührige  and  kräftige  Leute;  es  sind  ihrer  im  Alter  von  17—20 
Jahx«n:  8,  81— 80  Jahren:  8,  81-40  Jahren:  7,  41— 50  Jahren:  8,  51-60  Jahren:  1, 
61 — 67  Jahren:  5,  im  ganaen  80»  die  dieaen  Übergang  Toigenommen  haben,  eine 
fttr  das  Neckarsteinacher  SchiflTergewerbe  beträchtliche  Anzahl. 

*  Siehe  Bacher,  Entaiehnng  der  Volkawirtachaft,  ü,  2&2. 
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Resultate  des  nach  dieser  Richtung  hin  miUelst  der  Fragebügen  (Frage  14) 
uoternommeuea  Versuches  gibt  oacbsteheude  Auist^UuDg. 


Wohnort 

Hauptberufe- 
Stellung 

Nebenberuf  oder 
Nebenerwerb 

Haßmersheim 
Neckaigeraeh 
Eberbach  .  . 

KapitftD 
Schiffseigner 

Wirtschaft 

Kleines  Ladengesehift 
Kohlenhandel 

Hirschhorn  . 

Schiffoeigner 
» 

» 

> 
» 

Steinbrn  rh  bcsitzer 

Holzhandlung,  Gast-  und  Landwirt- 
schaft 

Kohlenhandel  im  kleinen 
Kohlenhändler 

Wirtschaft 

Steinbruchbeeitzer 

Holz-  und  Kohlenhändler 

Wirtschaft 

Neckarsteinach 
> 

Neckaigemflnd 
» 

SütÄSchift'er 
Matrose 
» 

Schi£faeigner 

Landwirtschaft  wird  nebenbei  ausgeübt 
FVemdenf&hriT  mittelst  Kahn 
Kiesmacher 

Reataurateur,  Steinbruch. 

Eine  Borufsvereinigini^  wäre  demnach  im  allgemeinen  nur  selten 
und  nur  in  Hirschhorn  (bei  etwa  */.«>  sämtlicher  Schiffsci^iu  r)  eine  häu- 
figere ifirscheinung.  *  Die  Landwirtschaft  ist  auch  mit  dem  Neokar- 
schiffergewerbe,  wie  überhaupt  beim  Landhandwerk,  so  eng  mit  der 
einzelnen  Wirt«r]iaft,  den  n  Rückgrat  sie  bildet,  verbunden,  daß  eine 
be?2ondere  dieBbczügliclie  Angabe  augenscheinlicli  durchweg  für  über- 
flüssig erachtet  wurde.  Da?  Anfpteipon  in  die  einzelnen  Hclnlierbenifs- 
steliungen  ist  allgemein  für  die  höhereu  Berufstell  uugeu  nicht  festzu- 

>  Nach  dem  Gewerbsregister  vom  Jabr  1860  (Akten  der  Bürgermeisterei 
Hirschhoro)  waren  in  Hirachhom  27  Schü&besitcer  obae  beeondfli«!!  Nebenberaf 
betw.  -«rwerb,  9  waran  sngtcieb  Holsfaiadtor,  1  Hol»-  md  Oipsblndler»  1  handeHe 

mit  Kartoffeln  and  Steinkohlen,  1  mit  Steinen  und  Kohlen,  1  wurde  StefaibTOdier 

und  Maurer,  1  war  Holz-,  Eßwaren   nnd  Weckverkaafer  und  Branntweinaapf«*,  1 

Eiigli'ich  Spcr.ereikräiner.  Brot-  und  Wef'khflndler,  RteinkohlpnhJindlpr.  Rranntw^n- 
Kapfer  und  Schubhändler  und  vor  allem  seibatveratünUlich  Schiüabeaitser] 
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teilen,  da  bei  diesen  das  Alter  der  einzelnen  ftberfaaupt  erreichenden 
Schiffer  individueU  schwankt.  Nach  den  gemachten  Ai^beo  wnrden: 

Tabelle  XTV. 

Scfaiffigungen:  11  zu  14,  4  zu  15,  3  sa  16  Jahran. 

Matmeen:  7  zu  16        23  zu  17,  19  sa  18,  5  su  19,  4  ni  20, 
1  SU  21,  2  zu  23  (?)  Jahren. 
Bootsmann:  1  zu  18  (?),  1  zu  20,  1  zu  28  Jahren. 
Setzmhiffer:  2  su  24,  1  zu  25,  2  zu  28,  1  zu  30,  2  zu  31,  1  zu  32, 
1  zu  41,  1  zu  43,  1  zu  45,  1  zu  51,  1  zu  70  Jahren. 
SteuermaDD:  1  zu  27,  1  zu  28,  1  zu  33,  1  zu  34,  2  zu  36,  2  zu  60, 
1  zu  51,  1  zu  54,  1  zu  60  Jahren. 
Kapitän:  1  zu  35,  1  zu  41,  1  zu  43,  1  zu  45  Jahren. 


0ie  jungen  Leute  gehen  demnach  mit  14  und  15  Jahien,  nach  Ent- 
lassung aus  der  Schule,  aufs  Schiff  und  werden  mit  17  und  18  Jahren 
Bfiatroee;  eine  dreijährige  Lehrzeit  hildet  also  die  Regel. 


TabeUe  XV. 


Em 

hakten  von  < 

IfiB  Scfaiffatn 

die  Schiffatsdnü«  bemieht*  \ 

im  Alter  von 

bMntwcoiei 

BcbiffMgner 

Angeetolltar 

im  gaosen 

in  ^1« 

—22 

20 

9 

9 

45 

23—28 

33 

4 

10 

14 

42,4 

29—31 

27 

1 

1 

2 

7,4 

im  gunzen 

80 

5 

20 

25 

31,25 

Eine  Unterbreclmng  erfahrt  die  Berufslaufbahn  der  Schiffer  bei 
der  großen  Melirzabi  durch  die  Ableistung  der  militärischen  Dieust- 

*  Die  16JährigeD  HatroMa  können  eventaflU  anf  nngenanw  Angaban  barahan 
nnd  aTCotaall  in  dleaam  Alter  aoeh  etat  8ehilD(jmige  gewordan  aain;  anterea  gilt 
anefa  von  den  ober  20jtthfigaik. 

'  Die  Prüzentwvhl  von  43,4 '/e  aller  Scliiffer  im  Alter  }>\^  rn  2S  Tsliren  ein* 
schließlich  ist  dadurch  eine  übordnrrhschuitÜich  hohe,  daß  die  Krage bogeu  Unter- 
suchung sich  auf  die  Ijaapt«chiüerort«  beschränkte,  in  denen  auch  die  Schiffer- 
aeholcn  ihm  Sita  habao,  wabrand  die  aoa  aodonn  Orlan  ataDunanden,  abenao  die 
aof  dcoi  Rhain  CKhrandan  ao  gut  wia  anagaacfaloeien  bliabn;  gerade  von  diaaan 
baiden  Kategorien  waidan  die  Schifferschulen  gar  niciit  besw.  weniger  baandit.  Von 
den  85  waren  abrigena  aar  2  (AngeateUle)  Söhne  von  JNkbtachiffam. 
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pflicht.  Das  numerisclie  Verhältnis,  in  dem  die  Schifferbevölkening 
der  Dienstpflicht  genügt»  gibt  nacbfolgeode  lokal  und  nach  dem  Alter 
gegliederte  Tabelle. 

Tabelle  XVI. 


Atter 

Milit&riaohe« 

Heimatsort  der  Sebiffer 

U  ^ 

s 

Eberbach 

Hirsch- 
horn 

IM 
d  S 
M  S 
ö  .5 
«>  s 

^  ■> 

iL  'O 
d  a 

M  Ö 

Sa. 

—22  Jabre 

nicht  gedient 

1 

1 

— 

1 

16 

1 

1 

19 

8a. 

1 

1 

— 

1 

16 

1 

90 

28-30  Jahre 

gedient 
nicht  gedient 

7 
2 

3 

— 

5 
8 

19 
6 

1 
1 

35 
12 

S  n 

y 

2 

— 

47 

31—40  Jahre 

gedient 
niobt  «dient 

9 
6 

1 

4 

8 
2 

12 
4 

1 
8 

35 
16 

Sa. 

15 

2 

4 

10 

16 

4 

51 

41—60  Jabra 

nicht  gedient 

13 
5 

1 

1 

7 
3 

2 
2 

2 
2 

2?» 
13 

Sa. 

18 

1 

1 

10 

4 

4 

88 

51  Jabre  und 
Alter 

gedient 
nicht  gedient 

6 
14 

2 
2 

2 

4 
14 

3 
14 

1    1  18 
4   ;  48 

20    1  4 

2 

18 

17  •  r, 

'  66 

Im  ganaien 

gedient 
niebt  gedient 

36 
87 

7 
4 

6 
1 

24 
28 

86 
42 

5 
II 

114 
108 

8a. 

68 

1  n  1  j 

i 

78 

16    i  222 

VoD  den  23 — .Wjährigen  habrn  etwa  ejodient,  von  den  3U  bis 
40jährip;en  '/lo,  bei  den  41 — üOjilhrigon  sind  es  nur  mehr  etwa  ■/?»,  \m 
den  älteren  nur  reichlich  (27,3"/(,).  Ob  die  stäikere  Heranziehung 
der  jüngeren  Generation  auf  einen  schärferen  Aushebungsmodus  oder 
auf  größere  körperliche  Eignung  der  Jungen  zurückzuführen  ist,  muÜ 
dahingestellt  bleiben.^    Wesentliche  Unterschiede  der  DienstfÄhigkeit 

'  r'm  lükali'  VcTflchledenheiten  zu  konstatieren,  sin<l  selbst  für  Ilaßmersbeim, 
Hirschhor»  und  Neckarateiaach  die  Zahlen  zu  geringe  das  Gesamtbild,  daß  nacb 
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zwischen  Schififersöbneu  und  solchen  anderer  Berufskreise  zeigen  sich 
in  nachfolgender  Tabelle  nicht 

Tftbelie  XVIL 


Beraf  dM  Vaten: 


Militärischea  V«r- 


Scbiff« 


Nichtflchiffer 


bat  j  nicht 


hat 


xucht 


fedicok 


gwUent 


T— 

<H  a 

hl 


ohne  Aagnb* 


hat  nicht 


(•dient 


Im  guiMn 


hat  nicht 


gedient 


Sa. 


—S2  Jahren  I  — 

28-80    »     n  26 

81-40    »     I  28 

51  and  ftller  I  11 


14 

8 
10 

9 
tl 


9 
18 
6 

5 


4 

8 
4 
4 
18 


1 

1 

1 
1 


1 

35 
85 
85 
18 


10 

12 
16 
18 
48 


47 
51 
88 


Sil.  H  78 


7« 


88 


2 


114 


108  I  222 


Die  Schiffer  werden  in  der  Ifehnahl  tm  Marine  und,  entsprechend 
ihrer  meist  von  Jngend  an  gew{)hnten  Fertigkeit,  zu  den  Pionieren  (Kehl) 
ausgehoben,  bei  denen  sie  als  gewandte  nnd  relativ  intelligente  Leate 
in  der  Regel  auch  befördert  werdra.  Daß  die  Dienstzeit,  wie  allgemein, 
in  den  Anftng  der  20er  Jahre  fUlt,  hat  zur  Folge,  daß  das  einen  sechs- 
j&hrigeu  Verwendungsuachweis  erfordernde  Sehifferpatent  in  der  Regel 
nicht  vor  Mitte  der  20er  Jahre  erworben  wird.  Da  die  Schi£beigner  fiwt 
ansnahmslos  selbst  fahren,  und  das  Patent  nicht  nur  Qnalifikations- 
papier,  sondern  zugleich  auch  Gewerbekonzession  ist,  haben  es  fast 
ausnahmslos  sfimtliche  Sdiiffiseigner.   Von  den  Angestellten  waren 

TabeUe  XVm. 


im  Alter  Ton: 

16-28 

24 

25 

26 

27 

28 

29 

SO 

81 

82 

24-32 

88-73 

Sa. 

1 

2 

4 

3 

3 

5 

2 

8 

2 

80 

55 

(85) 

28 

5 

4 

2 

2 

1 

2 

1 

8 

20 

4 

(47) 

Die  Schiffer  pflegen  also  ihr  Patent,  dem  Verwendungsnachweis 
entsprechend,  zwischen  dem  24.  und  32.  Lebensjahr  zu  erwerben,  also 
in  dem  Alter  (durchschnittlich  26—27),  in  dem  die  Schiffer  beginnen, 
wenn  anders  sie  in  der  Vennögenslage  sind,  sich  selbständig  zu  machen 

den  flußabwärts  {^legenen  Steinschifferorten  hin  wich  das  Verhältnis  ungünstiger  ge- 
staltet, ändert  sich  gerade  bei  den  28— 40jäbrigen  wesentlich. 

^  Aoilerdem  vier  ohne  Angabe  and  anscheinend  ohne  Petent. 
Het»ae,  WwteiscMBIt.  D.  t» 
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Tabelle  XIX. 


Id  der  Zeit 
von 

-    -       -  r-.---  T  i 
Die  Schiffer  worden  Schiff «ei tB«r 

21 

22 

23 

24 

1 

25 

1 

1 

26 

1  1 

27'28|29 

i  1 

so; 

o 
« 

.  1 

ea 

3J32 

33 

34 

35 

87 

88 

89 

40 

1891—1901  . 
1881—1890  . 
1871-1880  . 
1861-1870  . 

■} 

1 

1 

1 

2 
1 

2 
1 

2 
3 
1 

21 

5 
3 

6 
1 

7 
3 

1 

1 

2 

1 

21 
7 
2 

S'  3 
2,  1 

1  - 

1 

5 

1 

1 

3 
3 
1 
1 

10 

11 
s 
1 

I 

1 

b 

_ 

J 

1 

r 

f 

Ii 
1 

z 

» 

3 

Iz 

Im  gancen  . 

V 

2 

3 

11 

"1 

It'l 

1  6'  4 
1  1 

5 

2 

1 

1 

II 

Ii  1  \  \ 

1-' 

und  einf^n  ei«ieuen  Hausstand  zu  gründen.  —  Über  das  Alter  bei  der 
VerselbHiaiidij;ung  der  Schiffer,  wann  sie  ein  eigenes  Schiff  erworben 
haben,  gibt  vorstehende  Tabelle  XIX  Aufschluß. 

Von  den  im  letzten  Jabrzelint  Schiü'seiguer  gewordeneu  Schitk-rn 
haben  46,6**/o  diesen  Grad  iiu  Alter  von  26-30  Jaliren  erreicht; 
68,8  ®/o  im  Alter  von  26—35  Jahren.  In  den  Lebenßjalneu  24—32, 
auf  die  sich  die  Mehrzahl  gleichfalls  wieder  konzentriert,  sind  die  t\-pi 
scheu  Fälle  zu  suchen,  in  denen  der  Schiffer,  wenn  er  die  nötigen 
Mittel  hat  oder  sein  Vater  ihn  ausstattet,  ein  eigenes  Schiff  erwu-bt; 
in  den  späteren  Fällen  wird  die  Erwerbsinögliclikeit  vor  allem  in  Er- 
sparnissen und  Erbantritt  zu  suchen  sein.  Im  Zahlen verljältnis  der 
Erwerbszahlen  in  den  verschiedenen  Lebensaltern  drückt  sich  deutlich 
und  mit  überraschender  Stetigkeit  aus,  daß  in  den  letzten  50  Jahreo 
von  Jahrzehnt  zu  Jahrzehnt  das  Verselbstand  ig  ung^aller  gestiegen  ist.^ 

Die  Gebürtigkeit  der  Neckarschiffer  ist  in  Tabelle  XX  auf 
Seite  292  dargestellt. 

Verglichen  mit  derjenigen  Tabelle,  welche  den  Wohnort  der  Schiffer 
mit  dem  Beruf  ihres  Vaters  zusammenfaßt  (Tabelle  X)*,  ergibt  sich 
eine  ausgeprägte  Seüiiuiugkeit  der  Schifferbevolkerung.  Zwischen  Schif- 

'  Diese  ErBcheinooff  bringt  dM  Verbftltnie  der  DarehedmitlMlter  mm  achaiiM 

Aasdruck,  das  im  Qbrigen  als  absoluter  Norra  nicht  ansanehmen  ist,  weil  ee  dnrcit 
Spätlinge  öberraäßig  beeinflußt  ist.  —  Die  Aneahl  der  mitgezählten  Schiffseij^er  tc-. 
zeitlich  ztiriU  kliegeuüer  rat^ntierung  vermindert  sich  naturgemäß,  je  weiter  die^e 
zniUcklii^t  und  ist  als  absolute  Zahl  mit  den  späteren  nicht  zu  Tergleichen. 

*  ZwiBdien  der  Zahl  der  in  den  elnielnen  Oitea  Wohnenden  und  der  daedbü 
Geborenen  H^n  nur  gens  geringe  Dntenchiede,  mit  Aaenahme  von  Necknrsteina^ 
wo  die  Zahl  der  dort  Wohnenden  nicht  unerheblich  größer  ist  als  die  Zahl  der  dort 
Geborenen  (es  handolt  sich  da  meist  um  jflngi?re  MRtro«en,  die,  answart^  getxxre«. 
sich  in  ihrem  Arbeitsort  fttr  die  geringe  Zeit,  die  sie  nicht  unterwegs  sind,  auclialt 
wohnhaft  beseichnen). 
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im  Alt«r  Ton  (Jahno): 


41 

42 

48 

44 

1 

46 

47 

48 

49 

50 

46-50 

51 

1 

52|58 

1 

TO 

1 

8a. 

Ija 
■ehniU 

1 

1 

— - 

— 

_ 

i 

8 
1 

2 

1 
1 

8 
1 

1 

1 

45 
26 
6 
3 
4 

32,7 
31,9 
30,3 
27,3 
23,5 

1 

1 

"1 

1 

1  ' 

■1 

2 

4 

i 

1 

81 

fersöhiieu  und  Söhueu  anderer  ßerufskreise  bestehen  in  dieser  Be- 
ziehung keine  weseDtlichen  Unlersclüede.  Von  den  223  Fuiien  waren 
nur  15  nicht  in  den  6  Hauptschifferorten  gebürtig.'  Da  indes 
die  Untersuchung  sich  nur  auf  die  in  den  6  Hauptschifferorten 
wohnend*  n  erstreckte,  da^jc^cii  die  verstreut  am  Neckar  wohnenden 
Schiffseigner  sowohl  als  auch  die  dort  wohnende  Schiilsiuannschaft, 
die  sich  in  wachsendem  Maße  aus  anderen  Gemeinden  rekrutiert, 
unberücksichtigt  ließ',  sind  diese  Zahlen  selbst  als  relative  nicht 

SChlÜBRlg. 

Nicht  in  annähernd  gleichem  MaÜe  besieht  die  Einheit  von 
Geburts-  und  Wohnort  bei  den  Bchifferfrauen  und  zwar  zei^t  sicli 
hier  offetilar  daß  die  Schiffseigner  mehr  aus  dem  Ort  heiraten  als 
die  Angesiellten.    (Tabelle  XXI  siehe  vSeite  293  ) 

Die  Zahl  der  nicht  ortsgebürtigen  Schiüerlrauen  betrug  in  Haß- 
mersheini  bei  ScIuHh  igueru  iOj^j^,  bei  Angestellten  38,1  ^/o,  in  Hirsch- 
horn bei  Scbitt'j<fcii.rj(  m  7.7  */o,  bei  Anfrestellten  16,7  ®/o,  in  Neckar- 
steinach bei  Schitiseignern  27,3 '^/p,  bei  Angesteliten  ö4,2^/o.' 

*  Davon  abar  9  in  den  nAcbstliegenden  aain  TeU  angegliederten  Ortwdiallen 
(Scblierbadi,  Heiddbeig,  Rainbacb,  DUaberg,  Nackarhaaaen),  einar  ana  der  froheren 

Ralfterer-Ortachaft  Sdivabenheimer  Hof,  1  NachenfQhrer  ana  Wimpfen  utui  nur  4 
nicht  vom  Neckar,  Bondern  in  der  Mehrzahl  vom  Rhein.  Von  eigentlichen  SfhifTs- 
ei^tiern  waren  nur  2  SteinHchifl'er  aus  i>chlierb»cV  he^w.  Ueidelbeig,  dagegen  waren 
11  Angestellte  nidit  aus  den  6  Uaaptorten  gebürüg. 

*  So  aoll  aid>  s.  B.  die  Bainbaebar  wie  audi  Dilsberger  Jugend  in  waefaaan- 
dem  Mafie  dem  Bdiifferbemf  rawenden. 

*  Dies  hftngt  wohl  damit  ffftununfn,  daß  die  AngMtellten  selbst  zum  Teil 
nicht  orts)?ehnrtig  sind,  und  daram,  auch  um  ihrer  geringeren  sozialen  Stellung, 
nicht  in  gleichem  Maße  wie  die  Bchifffleigner  beiw.  diejenigen,  die  daia  in  der 
Lage  sind,  in  die  eingtieesseuen  Familien  liiueinheiraten,  vielmehr  aus  benachbarten 
landwixtechaftUchen  Ortacbaflen  etc.  (.vergleiche  hierzu  die  lablreioben  aufgeführten 
Gabttttaorto  dar  Franan)  ihre  Fi«tt  auchan. 
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Die  beniflicheu  Verhältnisse  der  Schifferfrauen  vor  der  Hei- 
rat, die  ein  entsprechender  Ausdruck  ihrer  Gebürtigkeitayerhältmaoe 
sind,  gehen  aus  iiaclistehender  Tabelle  hervor. 


Tabelle  XXII. 


Beruf  der  ScbifferfraaenTordez 

Beruf  8 

BtcllllDg  des 

äcliiiters 

s 

■o  * 

Ix 

U 

1« 

a 

Ii 

a 

.l 

1 
1 

II 

( 

l—  s 

c 
u 

Fabrikarbeiterin 

a 

J3 

w 

:0 
\A 

o 
*■ 

1 

a 

0 

09 

B 

(4 
-*•> 
3 

Haushälterin 

a 
• 

-g 
I 

9 

r  1 

-r  * 

a 

Schiflseigner 

28 

1 

1 

1 

1  . 

AogeateUUir 

40 

23 

3 

1 ' 

1 

-| 

^1 

1^ 

m 

M 

2Ü 

2 

1 

1 

4 

2 

2 

1 

1 

1 

1 

3 

t  • 

Von  den  Schiffseignerfrauen  waren  58,8*/»  ohne  Beruf,  bezw.  bei 
den  Eltern  im  Hause  und  41,7  ®/o  berufÜch  tätig,  dagegen  bei  den 
Frauen  der  Schiflfsangestellten  48,8  besw.  öl,2*'/o.  Unter  den  früher 
beruflich  Tätigen  sind  die  Dienstboten  und  -mägde  (ob  in  der  Stadt 
oder  auf  dem  Land  war  nicht  zu  ersehen)  weitaus  überwiegend,  eine 
andere  berufliche  Tfttigkeit  hatten  vor  der  Heirat  von  den  Scbifb- 
eignerfrauen  8,3*^/0,  von  den  Angestelltenfrauen  23,2  °/o.  Da  die  im 
Eltemhana  lebenden  künftigen  Schifferfranoa  in  der  dterlichen,  mehr 
oder  weniger  mit  Landwirtschaft  yerbundenen  Wirlachaft  tätig  gewesen 
sein  dürften,  wird  die  Annahme,  daß  *li  aller  Schiflferfranen  yor  der 
Heirat  in  der  Landwirtschaft  tfttig  waren,  kaum  su  hoch  greifen.^  — 
Bei  den  Rbeinschiffem  des  Neckartala  ist  die  Tfttigkdt  der  mit  msh 

'  Nur  fllr  Eberbach  —  eine  Stadt  von  fatt  6000  Einwohnern  —  könnten  die 
Verhältnisee  anders  liegen  tjnd  nach  den  8tä<lti8chen  Berufen  suneigen;  die  vor- 
liegenden Angaben  sind  TU  gering,  um  darüber  Aufschluß  zu  get)en.  Charakter i«ti<«ch 
ist,  zugleich  auch  fOr  das  ganze  Ueirataproblem  der  äciiitfäeigner,  folgende  Mitteilung 
einM  fiberbaclur  Hemi  Braiebtervtatten:  IMm  (das  getond«  Lebao,  nicht  acMedite 
EiDkommen  and  dto  gott  Ernährung  der  Schiffer)  ist  bei  der  BevOlkemng  hier  all- 
gemein bekannt,  was  sich  auch  darin  seigt,  daß  bei  den  Madchen  der  in  Betracfal 
kommenden  Bflrgerklasse  ein  Sehifler  als  eine  urtite  «Partie-j  ^eilt  Die  junge  Fran 
hat  auch  auf  dem  Schiff,  wohin  sie  ihren  Mann  gewöhnlich  nach  der  V^erheirmtung 
begleitet  —  nur  bei  Rheloachiffemt  —  ein  gutes  Leben.  Die  kMne  Wohnung  (auf 
d«ni  fieblfl)  nnd  KOche  tot  Ja  bald  besorgt. 
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Schiff  gehenden  Frau  in  der  Ehe  meist  und  im  wesentUchen  mit  der 
Besorgung  des  Schiffshaushalts  erbchöpft.  Anders  bei  den  Neckarschiffer- 

l'raueii,  die  auf  dem  Liunie  die  Wirtschaft  und  vor  allem  die  in  der 
Regel  daiiiit  verbuudeiic  Landwirtschaft  versehen,  darin  unterstützt  von 
den  heranwachsenden  Kiiulern  etc.,  sowie  den  häufig  und  längere  Zeit 
zu  Hause  weilenden  Schiffern.  Eine  besondere  berufÜche  Tätigkeit  der 
Schifferlraut  I]  ist  nur  relativ  selten.*  Uber  die  Frauen  von  bchiJ^'- 
angestellteii  lagen  hierüber  folgende  Angaben  vor. 


Tabelle  XXIU. 


Nebenberuf 

Beruf  vor 

V 

e  r  d  i  e 

n  8  t 

Alter 

der 

iSchtfferlraa 

der  Heirat 

Jahre 

pro  Tag 

Imiw. 
Woehe 

besw.  Jahr 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Näherin 

Dieostmagd 

39 

1- 

5-6 

180 

» 

NUMrin 

31 

1- 

5 

150 

» 

» 

49 

1 - 

1  oder  300 

> 

Dlenstmagd 

45 

1- 

4 

150 

Wlacherin 

Wäjäicherin 

38 

0,90 

3-4 

» 

ohne  Beruf 

44 

2-3 

Hebamme 

Hebamme 

25 

200 

> 

ohne  Berof 

59 

100 

Induetrielokinuria 

»  » 

58 

100 

BOglerin 

Büglerin 

29 

1- 

5 

180 

Tiglöhnerin 

Landw.  Arbeiterin 

63 

? 

? 

? 

Wirtachaft 

Wirtschaft 

54 

? 

? 

? 

Da  Qfl  sieh  in  der  Mehisabl  tun  Gelegenheitsarbeit  bandeln  düiito 
(Hebamme,  Nilherin,  Wäscherin,  Büglerin),  so  ist  die  Riebtigkeit  der 
Angaben  über  den  Verdienst  immerhin  mOgliofa.  —  Ober  den  Ver- 
dienst der  Kinder  liegen  die  Angaben  nur  spSrlich  und  nnvoU- 
kommen  vor.' 


■  Von  Schiffabeaitiersfranen  waren  (auf  Frage  6)  nur  2  Falle  angegeben,  in 
dereo  doem  die  FVra  die  ((tast-jTnrtsdMil  d«t  Mmikmi  Tenieht,  Im  deren  «adarem 
die  Fmk  gegen  «Koit  nad  freie  WohnoDf »  GeediaHiftlireriii  im  fipweroigMohifl 
(wobl  im  eigenen)  ist. 

'  Die  drei  im  Alter  von  14— 20  Jahren  atehenden  Söhne  eine«  alten  Matrosen, 
die  gleichfalls  Schiffer  sind,  bringen  17  bezw.  16  bezw.  18  Mark  iuB  Hau».  2  über 
20  Jahre  alte  Söhne  eine«  St^tsachid'erK  verdieaeu  angeblich  als  Matrosen  zusammen 
180011k.  Ein  8obn  «inet  KapitSas  verdiciit  «Ii  Bdiilftr  lagebifcli  1800  Mk.  Ein 
Mitn»w  ftb«r  90  Jahra  T«rdiflBt  16  Mk.  wOdientliob»  780  Mk.  pfo  Jahr;  «in  85> 
jähriger  Matrose,  Sohn  eines  SdUAeignera»  18  Mk.  wöchentlich.  Der  Nattirallohn 
ist  nicht  mit  eingerechnet  bei  einem  Matrosen,  der  1,50  Mk.  pro  Tat;  bezw.  10,50  Mk. 
pro  Woche  und  450  Mk.  Bariohn  erhiilt ,  femer  bei  2  SchiÜsjungen,  Söhnen  ?on 
Matrosen,  die  96  bezw.  50  Pfg.  pro  Tag  verdienen.   FOr  den  im  Alter  von  14—20 
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Die  fkige  iiaeh  dem  Verdienst  der  Schiffer  blieb,  wie  niehl 
ende»  zu  erwarten,  in  der  Beanlwortang  ohne  Terwertberee  Ikgebnis.' 

Über  die  Besits-,  Wohn-  and  Ernahrnngsverh&ltniBee  dm 
SchiEbrbevOlkerang  werden  die  Angeben  der  Fragebogen  in  den  Mr 
genden  Abechnitlsn  mit  herangeiogen. 

Jahren  stehenden  WagneTf-lelirünfr?'  sind  6  Mk.  Wochenlohn  aneegeben,  für  einen 
Schreiner  8  Mk.j  2  Dienstmagde  unter  20  Jaiiren  »olJen  zusammen  200  Mk^  eiae 
Dienatmagd  im  gleichen  Alter  100  Mk.  Terdienen.  VergleidM  dto  Aagßban  in. 
lUpitol  V. 

'  YmsL  die  Aarffthrangen  ia  Kap.  VUL  Dia  Fngestellong  hatte  nur  emw 

VersocbsKxveck,  am  anf  dieeem  Wege  eventaell  Kontrollangaben  für  die  auf  anderem 
Wege  zu  erlangenden  Resultate  zu  erhalten ;  dio  Frageatellung  eelbet  mußte  bei  der 
Verschiedenheit  der  su  erfassenden  Verhältnisse  und  dem  leicht  erregten  Mißtnuaeo 
der  Befragfeea  aloh  ia  dir  Formulier uug  ganz  ailgaDMin  haltea.  Aber  aelbat  nur  «ia 
Vermeh  aaoh  diaaer  Biehtaaf  hin  wäre  wohl  bester  gaoa  nntarblieben.  Von  dm 
Frachtachiffem,  die  poaitiTe  Angaben  machen,  gibt  1  Schiffer  (2000  Ztr.)  d«B 
Verdienst  mit  «im  gansen  mit  Ausgaben  als  I./ihn^  uew.  ISOOMk.,  frei  250  Mk.  jähr- 
lich» an;  weitere  8  Schiffer  (1600,  1800  und  2000  Ztr^  geben  300  Mk.  als  jähr- 
Uchea  Verdienst  an,  1  Schiffer  (2740  Ztr.)  340  Mk.,  8  Öchider  {ibilO,  3500  Ztr.  and  I 
mH  S  Scbiflto  von  laaammen  4^00  Ztr.)  400  Mk.,  6  Schiffer  (ja  1  mit  1800.  1900, 
2110,  280(^  8440,  4900,  4601  Ztr.)  500 Mk.,  SSdiiflto  0«  1  »il  1000,  3800  ood 
2300  Ztr.)  500- 600  Mk.,  2  Schiffer  (2600  oad  2800  Ztr.)  800  Mk.  (wobei  ntuh  Angabe 
den  einen  das  Schiff  anch  ca  400  Mk  minf^erwertig  wirdX  —  1  Schiffer  3200  Ztr.; 
700  Mk..  7  Schiffer  :2300,  2H00,  SlüO,  3400,  :;600,  4626.  1  mit  2  Schiffen  /.usammen 
5000  Ztr.)  SoUAIk.,  1  öchiüer  00  Ztr.)  »00  Mk.,  6  Schiffer  (je  1  mit  2000,  2060, 
4860,  4730,  5^,  7000  Ztr.)  1000  Mk.  (daaaa  bat  den  aialiBaaaBtaB  ScIiüiBr  «jadoA 
fiMt  mehr  Aai^kbaa  geguOberatabeaaX  8  Sebiffer  (8480,  8800,  8185  Ztr.)  1800  Mk. 
(wovon  bei  dem  sweitgenannten  «das  Schiff  tu  beHtreiten  ist  '  1  Schiffer  (8000  Ztt^ 
2000  Mk.  Von  den  Steinachi fferti  gibt  1  Schiffer  (2300  Ztr.)  800-1000  Mk.  als  Ver- 
dienat  an,  1  Schiffer  (2620 Ztr.;  1100  Mk.,  1  Schiffer  (2300  Ztr.")  nebet  Steinbruch  und 
Keetauration  1000—1200  Mk.,  2  Schiffer  (2280  and  260ü  Ztr.;  1300  Mk.,  2  Schiffer 
(8600  aad  8280  Ztr.)  150O  Mk.  Der  aiae  «Schiffer  und  naoideiiflUner  nittela  Kaha». 
der  all  Nebeaberaf  «Sofalffer  fOt  PerMmentranaport  mit  Kähnen»  angibt  und  aa- 
geUieb  100  Tage  mit  dem  Schiff,  100  Ti^e  mit  dem  Kahn  auf  der  Fahrt  ist.  ver^ 
dient  nach  der  Angabe  an  Schiffahrt  und  Nebenerwerb  250 — 300  Mk.;  ee  erhält  für 
eine  Rcihl*  nach  Mannheim  6  Mk.  und  die  Kinenliahnfahrt  vergütet.  Mit  der  Mit- 
teilung all  dieser  Angaben  gUobte  Verfasser  schon  aus  methodischen  Gründen  nicht 
sarttekhaUea  m  dflifin.  Ia  der  Art  der  Angaben  (Kobgewinn,  Nettogewinn,  diea» 
aaeeheiaead  tum  Teil  ohne  Abaag  der  Vergfltong  ftlr  die  eigene  Arbritakraft  etc.)  to&- 
Ittnnmen  verHchiedea,  eatfentan  sie  sich  auch  mehr  oder  weaiger  von  den  tataldi* 
liehen  Voihältnianen ;  wo  sie  sich  dem  TatbeHtand  nähern,  wird  nich  dies  dnrdb 
Vergleich  mit  dem  in  Kapitel  VIII  über  den  Schifferverdienpit  Gesagten  erkennen 
lassen.  —  Die  Lohn-  and  Einkommeosverhültnisse  der  Angestellten  aiud,  zum  leil 
unter  ileantraag  der  liieiin  aatreibaderaa  (Vagebogenangaben,  in  Kap.  V  bereits 
daiseeteilt  werdea. 
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Zehntes  Kapitel. 
Schifierdorf  Haflmersfaeiin* 

«Dw  HaoptiialinuagBSweig  te  Haßmenhelmer  ist  die  Sehifiahrt, 
weldie  die  größte  Zalil  der  männliclien  Einwohtier  die  beeiere  Zeit  des 
Jahres  bindnrob  auf  dem  Neckar  und  auf  dem  Bliein  bis  hinab  nadi 
Eotterdam  ond  aalWftrtB  bis  Oannstatt,  tdlweise  auch  auf  dem  Main, 
der  Mosel,  der  Iiahn  und  der  Nahe  von  der  Heimat  abwesend  eihftlt. 
Dadurch  bekonmit  HaOmeisheim  eine  eigentttmliche  Leere  im  Sommer, 
Frühimg  und  Herbst,  ja  bei  gOnstiger  Witterung  selbet  bis  in  den 
Winter  hinein.  Bei  eintretender  Külte  macht  diese  Leerheit  jedoch 
einer  ungewöhnlichen  Belebtheit  Flata,  abwediselnd  wie  Ebbe  und  Flut; 
wahrend  der  Neckar  bei  gttnstiger  Jahreszeit  ein  stets  wechselndes  Bild 
auf'  und  abfahrender  grOflerer  oder  klemeier  Bchifild  darbietet,  so  «igt 
der  Winter  oft  das  Leben  eines  mastreicfaen  l^terhafens.  Dm  GrOße 
der  Sohiffo  wechselt  ^n  1000  bis  sa  10000  Zentner  Ledungsftlqgkeit. 
Die  Handwerke  stehen  durchaus  in  engster  Bedehung  lur  Schiffohrt, 
haaptsichlifih  die  SehifFbauer,  Schmiede,  Schlosser,  Schreiner.  IMe  ge- 
ringe Morgeniahl  der  Gemarkung  nOt^  die  Haßmerdieimer,  dm  Feld- 
bau mit  der  aoOersten  Soigfalt  su  befaraiben,  und  ist  ihnen  dies  auch 
in  der  Weise  gelungen,  daß  die  dem  Orte  xunfichst  lisgenden  Felder 
mehr  den  Anbüek  großer  Girten  darbieten.  Es  werden  alle  FeldMchte 
eraieU  und  die  Handelsgowftcbse  bringen  manches  schOne  Geld  in  die 
Gemeinde.  —  Es  hensobt  im  aUgemeinen  Wohlstand  im  Ort»  einaefaie 
haben  Mi  selbst  zu  Reichtum  empofgeschwungen.  —  AuffiUlend  ist 
die  geringe  Zahl  der  HAuser  bei  der  so  zahlreichen  Bevölkerung,  aber 
die  oft  nur  wenige  Wochen  im  Jahre  zu  Hause  aidi  aufhaltenden 
Schüfer,  SchiffittaglOhner  und  Schifligungen  wissen  sich  zu  bequemen.» 

Dieses  Bild,  das  der  pfiüzische  Ortsmonograph  Wirth  auf  Grund 
seiner  vertrauten  Kenntnis  des  Ortes,  in  dem  er  als  evangeüsch-protestan- 
tisoher  Ffiuxer  wirkte»  im  Jahre  1802  mit  prflgnanten,  im  wesentlichen 
heute  noch  treffenden  Strichen  eptwaif,  aolgi  scharf  die  charakteristiachen 
Linien  in  der  Physiognomie  HaOmersheims,  die  sich  dieser  typische 
Schifferort  bis  heuligentsgs  bewahrt  hat. 

Wie  die  gewerbliche  ^genart  der  Bewohner  im  einzehien  auf 
die  wirtschaftliche  und  soziale  Entwicklung  und  Lage  der  Gemeinde 
und  ihre  inneren  Verhältnisse  einwirkt,  ja  sie  gemdeeu  bedingt,  wie 
anderersats  die  Einzelwirtschaft  der  Bewohner  und  yor  allem  der 
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Schiffer  in  ihrer  Qeetaliung  von  der  geoamtea  wirtochaftliehen  Roofi- 
guration  der  Gemeinde  abhängig  ist,  mit  kurzen  Worten:  die  oben  an- 
gedeutete wirtaehafUiche  Physiognomie  HaOmersbeiins  aia  des  typischen 
Schifferorte  aoU  im  folgenden  darsustellen  versucht  werden.  Um  aber 
die  eharakteristlsehen  Kcmturen  d«  lebhaft  Aaktaiin<enden  wirtBchaft- 
lichen  und  sozialen  Verhältnisse  im  Schifferort  Haßmershdm  scharf 
und  wirksam  hervortreten  zu  lassen,  soUen  zum  Veigfelch  die  ebenso 
stabilen  Verhältnisse  einer  rein  landwbtscfaaftlichen  Gemeinde  von  an- 
nähernd gleicher  GiOOe,  des  gleichfalls  im  Amtsbezirk  Mosbach  ge- 
legenen Ortes  Neudenau,  als  kontrastierender  Hintergrund  nach 
Möglichkeit  herangezogen  werden.^  Zuvor  noch  Wenigea  über  die 
Entwicklung  des  dortigen  Schiffergewerbes  in  den  letzten  Jabrzebnteo. 

Im  Jahre  1857  waren  in  Haßmeisheim  gezählt  worden  (ftkr  Bfaain 
und  Neckar) 

Sohiffer  Schiffe   Ladungs     ächide  —m  Ztr.  — S4d9  Ztr.  —5999  Ztr.  —6000  Ztr. 

flhigkeit  oad  mehr 

80      149    176849  89  51  8  1. 

1872  wird  die  Zahl  der  Haßmeishein) er  Schiffe  auf  126  mit  260018  Zent- 
ner Ladungsf^higkcit  angegeben,  die  durchschnittliche  Ladungsfahig- 
keit  betrug  also  2064  Ztr.  gegen  nur  1187  Ztr.  im  Jahre  1857; 
fraglos  hat  sich  gerade  in  dieser  Zeit  eine  wesentliche  Vergrößerung 
des  Schiffstyps  vollzogen.'  Nach  einer  Ausarbeitung  des  damaligen 
Bürgermeisters  Heuß*  sollen  Mitte  der  70er  Jahre  30  Haßmersbeimer 
Schiffer  mit  großen  Rheinschitfen  von  Mannheim  nach  Köln  und  Hc^ 
land  gefahren  sein,  die  meist  eigenen  Holzhandel  betiieben;  ebenso 

'  Als  Material  standen  in  erster  Linit^  die  rublikationen  dee  Großherzog). 
Bad.  StÄtistischen  l-andesamts  in  Karlsruhe,  Rowie  das  dort  rahende  Ur-  aod 
Lützulerungämaterial  zur  Verfügung  (die  Benutzung  "niirde  durch  den  Gro&h. 
Oberr^ieningnat  Dr.  Lange,  sowie  den  QroSh.  BegierangsaasMvor  Dr.  Hedit 
▼om  Stetistisebea  LaadeMmt  erlaubt  und  weaeotUefa  erloiditert,  wofllr  Verftmcr 
ibnen  an  dieser  Stelle  Dank  abstattetX  Weiterhin  wurden  außer  den  MiDit<tenal> 
akten  and  früher  angeführten  Qnrllen  vor  flllpm  die  Registratur  des  Grolih. 
zirksamts  Moabiieh  und  des  Bnrt,'t  i  nn  isteramts  Haßnaerslieim  benutzt.  (Auch  hier 
ist  VerfaaHer  Herrn  Großb.  Uboramtmann  Ciraeeeer-Muabach,  aowie  Uerrn  Bür^* 
mei«ter  Witter-Hafimenhduk,  letttere»  insbeMwdcre  aneh  für  seine  als  Voistead 
des  NeclonacUffer  •Vereine  bereitwillig  gewftbrte  Fordenuig  sn  besonderem  Danit 
▼erpflichtet). 

-  I>a8  SchiffHzuga-Syetem  war  nocfi  vorherrschend,  datier  dio  Zahl  der  Schiffer 
viel  geringer  ide  die  Zahl  der  I  ührzeuge,  1857  Böllen  es  80  eelbetandige  bchidei 
gewesen  sein,  1862  nach  Winh  16^  1872  (nach  dem  Bericht  der  Landes-Komia. 
sioolre)  64. 

*  Akten  der  BAfigenneisterei  HaHmersheim. 


Digitized  by  Google 


Sdiffllsrdorr  HASmerafaMim. 


399 


viele  ftbtea  die  Neckanchiffahrt  von  Heilbronn  nach  Mannheim  aus.' 
In  den  70er  Jahren  ToUsog  sich  ein  rapider  Rückgang  des  Neckar- 
schiifergewerbee.^  Der  numeiische  Rückgang  der  Schifife,  der  teils  auf 
Bück^mg  in  den  Veimi^ensverhältriissen  der  Schiffer  in  den  70er 
Jahren,  teils  auf  Abgang  der  Schiffe  infolge  Baufölligkeit  bezw.  Unzweck- 
mäßigkeit  ziuückzuführen  ist,  vor  allem  aber  doich  die  Konkurrens 
der  Meckeeheim-Jag^tfelder  Eisenbahn  und  deren  niedrige  Kohlentrans« 
porttarife  veroisacht  war,  vollzog  sich  indes  nur  bei  den  wirtschaftlich 
Schwächeren  der  Neckarschiffer,  wälirend  die  Bessersituierten  statt  der 
in  Abgang  kommenden  Neckarschiffe  sich  damals  wenige,  aber  größere 
Rheinschiffe  anschafften.  Die  Zahl  der  Haßmersheimer  Neckarschiffe 
soll  von  114  im  Jahre  1872  auf  88  im  Jahre  lb77  und  51  im  Jahre 
18S2  zurückgcr^Rngen  sein,  welch  letztere  43  Schiffern  gdiOrten.  1882 
waren  seit  IHll  noch  51  Fahrzeuge  im  Betrieb,  35  waren  infolge  Baa- 
fiUUgkeit,  Unzweckmäßigkeit  einer  Reparatur,  Ablebens  voa  Schiffern 
und  Rückgangs  in  VerinögensverhAltnissen  eingegangen;  von  1882  bis 
1887  wurde  eine  größere  Anzahl  von  meist  veralteten  Schiffen  zerlegt, 
das  Holz  und  Gerät  verkauft.  Manche  Schiffer  waren  nicht  in  der 
materiellen  Lage,  ihre  Schiffe  bei  Einführtmg  der  Scbleppscbil&hrt 
bezw.  bei  Schadhaft  werden  rationell  umbauen  zu  lassen.  Um  die 
Schleppschiffahrt  und  die  durch  sie  gebotenen  Vorteile  ausnutzen  m 
können,  hatten  die  Haßmersheimw  ihr  Schiffsmaterial  so  ändern  müssen, 
daß  die  gebotene  Gelegenheit,  zu  verbilligtem  Frachtsatz  Güter  zu  Berg 
so  transportieren,  benutzt  werden  konnte;  es  mußten  stärkere  HolZ', 
wenn  nicht  Eisenschiffe  gebaut  werden.  Da  die  hierzu  erforderlichen 
Barmittel  nicht  überall  vorhanden  waren,  mußten  die  Liegenschaften 
in  Haßmersheim  stark  verpfändet  werden.  Ein  Bericht  aus  dem  Jahr 
1887,  der  auf  den  früheren,  nach  Herstellung  der  Eisenbahn  außer- 
ordentlich zurückgegangenen  Wohlstand  Hafimersheim  hinweist  und  es 

'  Nach  dernelben  Quelle  wurden  damale  in  Haßmersbeim  jalirlirh  2  i^roüe 
Khetnscfailie  von  6000—9000  Ztr.  Tragf&higkeit  und  ancb  2-3  ^eckaracbiffe  von 
1500-2500  Ztr.  Ladefähigkeit  gebaut 

*  Vach  der  eiwM  miiiimsriecheii  ÄnnrbeitODg  waren  «ni  dem  Bernde  aaf  dem 
Neckar  beaebälligt 

1869  150  P«noMS  auf  40  Schiffen  (genMiDi  sind  wohl  SehiÜMflge) 

1870  120  t  »  40  i> 
1872    110       >        >  40  > 

1876  90       >        »  88  » 

1877  85       »       >  86  > 

Aq  Neckar-  und  ftheinschiffon  waren 
1^82    78  Schitfe  mit  256210  Ztr.  im  ganzen  und  8845  Ztr.  im  Durcbscbn.  Ladfilibigk. 
a872  126     >      >  260018  »    *      »      »  iOU  »     »        »  »  ) 
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sogar  in  Frage  etellt,  ob  nicht  der  Betrieb  der  Landwirtschaft  för  Haß- 
mersheims  Wohlstand  wichtiger  werde  als  das  Schiffergewerbe,  —  dieser 
Bericht  meint,  es  sei  erst  abzuwarten,  ob  das  Schiffergewerbe  soviel 
abwirft,  daß  die  Zinseu  der  Pfandschulden,  die  für  die  Schiffe  ein 
gegangen  wurden,  bezahlt  und  auch  noch  ein  Teil  des  Kapitals  ab- 
^tragen  werden  können.  —  Immerhin  war  damals  die  eigentliche  wiit 
schaftliche  Krisis  im  Neckarschiffergewerbe  vorüber  und  der  Tiefpunkt 
der  ersten  80er  Jahre  überschritten;  die  Zahl  der  Schiffe  war  wieder 
auf  76  gestiegen.  —  Im  Laufe  der  80er  Jahre  hatten  allmählich  dif 
vorteilbringenden  Kräfte  der  Schleppschiffahrt  zu  wirken  begonuec 
Wesenthch  begünstigt  wurde  diese  Wendung  zum  guten  durch  die 
relativ  günstigen  Wasserstände  clor  80er  Jahre.  —  Nachdem  so  die  ^ 
tUhrhche  Krisi?,  ohne  rlin  eine  derartig  umwälzende  Regeneration  wie 
die  Einiuhruiig  luiier  technischer  Betriebsformen  an  einem  wirtBchatV 
lieh  geschwächten  Körper,  wie  es  durch  den  Tiefstand  der  letzten  Jahr- 
zehnte das  Neckarschiffergewerbe  war,  eich  kaiiTTi  volkielien  kann,  erat 
überwunden  war,  begann  ein  Aufblühen  und  AuüachvniDg  im  ge* 
samten  Wirtschaftsleben  Haßiuershemjf^^ 

Wenden  wn  ans  jetzt  der  Gemeinde  Haßmersheim  und  zunäcfasi 
ihren  Bevülkcrungsverhaltnissen  zu. 

Zunächst  die  Bevölkerungs Verhältnisse.  Nach  der  Volks* 
Zählung  vom  Dezember  1900  waren 


SBVMonde  Parsosen 

daniat«r 

männ- 
licii 

weib- 
Ucb 

im 
ganzen 

Et. 

Kath. 

Haimanlidn  .    .  . 

S58 

728 

1806 

889 

446 

1 

(Neadeuan  .... 

545 

606 

1151 

84 

1064 

48) 

*  Auf  den  Haßmeraheimer  Werften  b((iDB  nach  einer  Sleökttqf  JBad»  dar 
70er  tmd  Antutg  der  80er  Jahre  auch  nunmehr  wieder  ein  Aotebwiing  im 

Schifisban. 

Für  Haflmersheim  hatte  die  EinfObrang  der  Scbleppcchiflahrt  noch  inco- 
feni  einen  erhöhten  Werl^  als  dadurch,  da8  fiut  alle  SteQcai  auf  den  Bootan  der 
SehleppgeeeUaehaft  durch  BaOnieraheliner  boMtat  wniden»  äeb  dtoeen  nidift  av 

eine  neae  Erwerbsquelle  and  Aassicht  aof  lohnenden  Verdienst  erOflbete,  aonden 
zni2:Ieicb  ein  neaer  Abzngskan»!  für  die  t\ort  öborflchOfi«*ipen  jungen  ArbeitekrafV. 
ein  Kefngiani  fOr  die  Älteren  erechioli,  die  iihro  belbstandigkeit  eingebaut  hatte, 
nnn  aber,  materidl  kaom  ongttnatiger,  vor  allem  doch  sicbergeetellt  waren. 
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Die  große  Masse  der  von  HaOmeislifliiii  am  Zfthinngsteg  abwesen- 
den Sduffer  ist  nidit  iiiiieeitth]%  ebensowtnig  aber  auch  zahlreiche 
Frauen  und  Kinder  von  RhemaehüFeiD,  die  auf  dem  Schiffe  fahnn. 
£8  entspricht  demnach  am  wenigsten  die  Zahl  der  mftnnlichen,  aber 
auch  jene  der  weiblichen  PerBonen,  damit  aber  auch  die  Gesamt- 
zahl nicht  annähernd  der  tateiehlioben  BevOlkerong  jQaOmersheuns.'  — 
Die  Bevölkenmg  Haßmersheims  ist  zu  etwa  */$  eyangeliseh,  '/t  katho- 
lisch (diejenige  Neadenans  fiwt  ansaehließlich  katholisch). 

Die  Bevölkenmgsbewegung  veransehanlieht  nachstehende  Auftei- 
lung, die,  seitdem  amtliche  Statistik  vorliegt,  auf  deren  Angaben,  fdr 
die  früheren  Jahre  anf  verstreuten  Notiien  beruht 


Tabelle  iL 


J  ft  b  r 

der  Ztthlfmg 

Uaßmeraheim 

lieudenaa 

a 

Weibl. 

« 

H 

J3 

c 

i5 

s 
a 

'S 

> 

1 

1  > 
1  M 

Rath. 

1 

181i 

1818  1 

1 

1 

1 

1820 

1298  1 

1076 

_ 

_ 

1825 

1332  i 

1052 

im 

1661 

1222 

1846 

178S 

1286 

1  = 

- 

- 

(1849 

1699 

834 

865 

1209 

490) 

1888 

944 

8881 

1881 

559 

1205 

585 

620 

25 

1133 

47 

1855 

1848 

|919 

9981 

1978 

669 

1145 

56» 

576 

22 

1082 

41 

1858 

1874 

961 

913 

1305 

569 

— 

1130 

571 

559 

17 

1074 

39 

1861 

1888 

951 

887' 

1  1258 

580 

1139 

572 

567 

16 

1086 

37 

1864» 

1844 

933 

9111 

1  _ 

1147 

1S64» 

1698 

788 

910; 

1180 

668 

1154 

577 

577 

26 

1087 

41 

1867» 

1788 

1145 

1887* 

1788 

888 

880 

1211 

567 

1147 

684 

563 

29 

1076 

42 

1871 

1623 

784 

839 

1102 

521 

1225 

590 

635 

42 

1136 

47 

1876 

1486 

679 

816 

1009 

486 

1286 

621 

645 

86 

1181 

48 

1880 

1511 

665 

846 

1014 

497 

1854 

688 

671 

37 

1967 

60 

18B5 

1455 

666 

799 

973 

482 

1266 

626 

640 

16 

1205 

45 

1890 

1407 

600 

807 

901 

506 

_ 

1232 

591 

641 

29 

1163 

40 

1805 

1888 

583 

750 

877 

456 

1221 

598 

623 

22 

1156 

48 

1800 

1888  j 

56fr 

798 

880 

446 

1151  { 

645 

606 

M 

1084 

1« 

*  Auf  diese  Wdee  liiid  die  ststlillicheii  Angabeo  der  Zablmgen  IBr  Hall- 

meralieim  sowohl  absohit  nnzntreAnd,  als  aach  ontereiuatider  deehalb  nicht  ver- 
gleichbar, weil  je  nach  liütn  Wasser-  und  8o}Titfnhrt«8tand  ein  tfr^ßerer  oder  kleinerer 
Teil  der  Bevölkerung  HaßmersheimH  auf  liLiii  Wasser  sich  Ix  Gndi  t  und  der  ZülilaDi? 
daiielbst  entgeht.  —  Braachbar  ist  die  offizielle  titatistik  in  den  fnülieren  Juiiren,  in 
denen  die  Anwesenden  als  aolcbe  nodi  mitfeiililt  müden. 

t  ZdlvaNiaeilbhnft  inkl.  Atmende. 

t  Voikeiiiainnff  exM.  Atmende. 
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Während  Neurlenaas  Bevölkerung  eine  relative  Stabilität  bewahrt* 
weist  Haßmersheim  die  lebhaftesten  Schwanknngaai  auf.  —  Von  ziH» 
1 300  Einwohnern  in  den  1820er  Jahren  steigt  es  in  den  1850er  Jahren 
bis  knapp  1900.  Daß  Mitte  der  60er  die  Reihe  plötzlich  abbricht,  hat 
zunächst  eine  methodische  Ursache*,  leitet  aber  auch  die  absteigeiMk 
Tendenz  der  Haßmersheimer  Bevölkerung  ein,  die  Mitte  der  60er  an- 
hebt und  bis  jetzt  fortdauert.  Diese  BevöIkerongsabDabme  ist  keine 
natürliche,  vielmehr  zu  einem  Teil  Wanderverlust,  zum  andern  Teil  ist  ae 
es  nur  in  statistischer  Beziehung;  in  beiden  Fällen  ist  aber  die  Schifier- 
bevölkerung  Träger  dieser  Bewegung.'  —  Die  Bevölkerungsabnahme  in 
nur  statistischem  Sinne  ist  darauf  zurückzuführen,  daß  mit  der  wadi- 
senden  Bedeutung  und  Ausdehnung  des  Schififergewerbes  auf  dm 
Neckar  und  vor  allem  auf  dem  Rhein,  wo  die  Haßmersheimer  ab 
selbständige  und  angestellte  Schiffer  zahlreich  ihren  Erwerb  finden, 
immer  mehr  männliche  Personen  von  Haßmersheim  abwesend  sind.  — 
Neben  dieser  nur  scheinbaren,  statistischen  Abnahme  besteht  jene  tat- 
sächliche, auf  Wanderverlust  beruhende.  Überseewanderungen  fanden, 
wie  aus  dem  ganzen  deutschen  Südwesten,  auch  in  Haßmersheim  in 
den  1840er  und  50er  Jahren  statt.  Im  ganzen  wanderten  aus*  in  den 
Jahren  1842  146  Personen.*  Es  besteht  kein  Anhalt  anzunehmen,  daß 
sie  dem  SchiCTerstand  angehört  hätten,  indem  die  damaligen  Notjahie 

*  Sie  kommt  In  den  dop]>clt«ii  Angaben  fttr  1864  lom  acbarfen  Au«dnKlL 
Im  Qflgeneats  so  der  Ine  dahin  vorliegenden  ZoUvereineifthlnnfr,  welcbo  die  ab- 
wesenden Ortsan^^ehnrigen  elDcaHchlieOen  suchte,  wird  nämlich  von  da  an  nur  die 

ortsanwefscndo  Bpvi"lkerung  gezählt.  Die  Differenz  im  Jahr  1864  /.wischen  der  ge- 
samten  iiu'i  tler  anwesenden  Ortsbevölkerung  von  146  I'ersonen  (in  Neudcnau  7, 
darunter  140  männlichen,  ist  natürlich  auf  die  abwesenden  Schiffer  zurückzofOhrec 
Dafl  1867  die  DiffiBteni  nor  85  Fenoaen  beträgt,  •rkUrt  aieh  danD%  dat  d» 
Zäblnng  1867  an  einer  Zdt  der  SchiffidirtaeinBtoUaQg  erfolgt  eein  mnft;  dad  doeh 
nicht  weniger  als  100  minnliebe  Pereonon  mehr  invoeend,  während  die  weibfiAeo 
boroits  um  30  7.ur11ckgegangen  mnd. 

*  Die  Zahl  der  männlichen  Personen  nimmt  viel  stärker  al)  al8  die  der  weib- 
lichen, vor  allem  nimmt  die  hauptsftchHch  evangelische  Schiffer  he  völkeruug  »ocb 
relativ  uaverh&ItnismttQig  mehr  ab  als  die  überwiegend  katholische  BevOlkenuic 
doe  Ortee. 

>  AklMi  der  Bflrgenneleterel  Hattmeriheim. 

*  Atie  dem  gesamten  Amtabeeitlc  Hoebadi  wiadeitea  ^eltrSge  aar  fHallgH 
der  inneren  Verwaltong  Bedene,  Heft  5)  von  1860— 1855  WO  Pereoneii,  davaa 

1235  Ackerbantreibende ,  540  au»  dem   Handwerkentende   und  555  Angobörif^ 

anderer  Klassen  und  Berufe  nach  Nordamerika  aus;  das  pro  Kmj  f  aungefUhrte  V«- 
mrtp**n  von  i.  D.  115,3Mk.  auf  die  Haßmersheimer  Auswaniierer  übertragon»  wfinie 
für  den  Ort  einen  Vermögensverlust  von  etwa  17000  Mk.  bedenten. 
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dnrcb  gute  SchiffahrUgahie  w68«nüich  gemildert  Warden.*  —  Dem  ein- 
maligen  gröfieren  Wanderverlust  steht  in  der  Folgeceit  bie  heutigen, 
tags  ein  stetiger  sukzessiyer  gegenüber.  fEs  kommt  nicht  selten  vor, 
daß  die  hiesigen  Schiffer  nach  auswärts  versieben  und  namentlich  in 
neuerer  Zeit«  wo  der  Schwerpunkt  in  der  Rheinschiflfahrt  liegt,  Iftßt  sich 
dann  und  wann  eine  Familie  in  Mannheim  nieder,  um  dem  Feld  ihrer 
Tätigkeit  näher  su  seiu;  daher  macht  sich  auch  —  zumal  ein  Zuzug 
von  außen  nicht  stattfindet  —  eine  allmähliche  Abnahme  der  BoYölke- 
mng  bemerkbar.»*  Sowohl  Schiffodgner  als  besonders  Angestellte  — 
Setzschiffer,  Matrosen  etc.  —  sind  es,  die  auf  RheinsehiflSen  speziell  bei 
den  Beedereien  fahren  und  sieh  in  Mannheim  ansiedeln.  Vor  mehreren 
Jahrzehnten  sollen  auch  einige  BheinschifliBf  nach  Holland  ausgewandert 
sein.  Ein  geringer  Wandergewinn  hat  sich  im  Zuzug  von  Maschinen- 
personal  der  Schleppschiffahrt  f&r  Haßmeisheim  ergeben.* 

Mit  dieser  Bevölkerungsbewegung  geht  auch  eine  lebhaftere  Be- 
sitzvetschiebung  Hand  in  Hand. 

Die  natürliche  Bevölkerungsbewegung  geht  aus  nachstehender,  auf 
Qrund  der  Schweigschen  Tabellen*  bearbeiteter  Statistik  hervor,  deren 
Einzelhelten  kdner  besonderen  Erläuterung  bedürfen. 

(Täbelle  UI  siehe  Seite  304.) 

Die  Altersgliederung  der  Ortsbevölkerung  nach  dem  Stande  der 
Volkszählung  vom  Dezember  1896  zeigt  Tabelle  IV  auf  Seite  304. 

Daß  es  sich  immer  nur  um  die  ortsanwesende  Bevölkerung  han- 
delt, bednflußt  die  Zahlen  in  augenfälliger  Weise.* 


'  Es  «treu  (Akten  der  BanKnntlstflf«!  HsiverihfliiD) 

Aber  14  Jabra  nntar  14  JshieQ  Bobuda 

mimü.     weibl.  im  fuuen     nftnid.    wdbl.         im  guucn 

1848:  548        578        1116  280        871        551  1687 

1849:  524        554        1081  810        808        818  1699. 

In  der  Abnahme  der  Pononen  über  14  Jalire  sind  vor  allem  die  Au8waad«r- 
verlu'^te  Ko  suchen,  die  in  jenen  Jtbren  darch  eine  starke  iiatOrlicb«  Zannbm»  leieli' 
lieb  wettgemacht  wurden. 

*  Bericht  lÖblT,  Bezirkaauit  Morbach. 

*  Bericht  1900,  Bwirknmt  VtwbMb. 

*  Huidedirifllidi  im  Statistieehen  LtadMtmt  Karlsruhe. 

*  IHe  minnliche  Jn^nd  anter  14  Jahren  verhält  sich  in  Uaßmersheim  ta 
hVii(lf»n!in  etwa  wie  11:9,  dstwijen  die  männlichf^n  T'^rsonen  im  erwerbefthigen 
Altt'r  von  14  -84  Jahren  nur  « t  \s  a  wie  7:13.  Die  weihiiohe  Bevölkerung,  die  im 
Alter  bis  zu  14  Jahren  nicht  uneriieblich  niedriger  als  die  männliche,  ist  in  der 
AltenetnÜi  von  15-84  Jahren  aber  doppelt  ao  sterfc  yertreten  als  die  mlanliebe, 
obwohl  auch  von  den  weiblidieD  Peraooea  eine  betrlehUiehe  Aaiahl  auf  Ittiebip 
aehiillm  (einige  aneb  In  anawirtiger  BtallonjO  orteabweaemd  iaU  In  der  felcendan  Allen- 
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Über  den  FamiUenstand  ist  eiti  «IMtiges  Bild  nvir  schwer  sa 

gewinn^,  da  die  ledigen  ^  jflngexeD  —  Angestellten  Baßmersheiiiis 

lelatiy  mehr  abwesend  sind  als  die  Terbeirateten  —  filteren  —  Scbifib- 
1 

i 

Ober  die  Lebensdauer  der  Haßmeieheimer  gibt  nachstehende 
Tabelle  AuftcfalnO.  (Die  kleinen  Ziffern  fOr  Neadenaol) 

Xabdie  V. 


Miiitilicbe 


Alter 


pillC    Vrrh.  ^■^'t  V. 


Weibliche 


•Sn   i  lerlic  :  vprb.  v 


Sa. 


Im  ganzen 


!o<li«r  vf'vh  \prv,\ 


Sa. 


65-69 
70—74 

75— sa 

151-86 


I  '  I 
1,  1  1214 

-i  2  9  1 

2  -:  4- 

-I-  21- 


3:  3 
9,  5 
5  4 
8 


18|  8 
11  4 

6|  4 


4  lil312;lll  4 


5  21  5|- 
r  si  2  - 


19,  8 
14'  3 
3i  2 


29  10 


17 
3 


5 
3 


2  25126  14 
4 14  1  28 

3  6-19 

1 

-I  2,- 


7 

13 
7 
5 


44i35 
47118 
28110 
9>5 


65—86 
70-80 


3  8l27  15 
2i  2I15!  I 


2V15 
1812 


Dl]3s|jl0!  6  20'l2'47 
35|löjj  6i  5l  71-136 


17  77 


Vi 


13 


49 


85 
18 


13 

8 


9:47  j27 
7  22  1 


68 
54 


32 
25 


128168 
8433 


Die  Zahl  der  alten  Leute  ist  in  Haßmersheim  eiiie  unverhältnis- 
mäßig höhere  als  in  Neudeoau;  besonders  sahireich  sind  in  Haßmers- 
heim die  alten  Witwen. 


Tabella  VL 


Hlnnliefae 

W«!bl  iofa  « 

Alter 

1 
1 

ledig 

?erh. 

verw. 

Sa. 

verh. 

v«rw. 

Stt. 

21-25  . 

12 

39 

2 

41 

1 

1  29 

47 

15 

9 

44 

56 

26—30  . 

U 

28 

6 

20 

3G 

1  15 

28 

20 

15 

1 

37 

45 

31—85  . 

8 

10 

18 

15 

21 

25 

1  9 

» 

80 

17 

40 

86 

34 

77 

19 

25 

53 

102 

i  03 

84 

65 

41 

3 

2 

121 

197 

■tnlb  von  S5-M  Jahrao,  die  die  IfahfiMit  d«r  ScfaUMgamr  onlUII,  mIimI  die 
Frsaen  in  HaAmenbeim  immer  nocb  fast  das  1*/*  fitche  der  MSanar,  die  wohl  erhalt 
lirh  mehr  ortflanwesend  sind  hIh  die  jfingreren  -  meint  AngaatelllaB  — 1  aber  imaiar' 
bin  noch  au  etwa  '/»—V«  <un  Zaliiaugstage  ortsabwesend. 

*  Beseichnend  ist,  daß  im  Alter  von  15—34  Jahren  in  Neodenan  genau 
doppelt  so  viel  Ledige  ala  in  HaSmerabeim  anwesend  sind,  wftbrend  die  Var> 
batamtatan  diaaar  and  nodi  mehr  dar  folgandeo  AKanainfa  in  Nendanae  nur  om 
Heiman,  VWIaHMhUter.  IL  W 
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Über  das  Heirats alter  in  beiden  Orten  gibt  vorstehende  Anf- 
stellung  ein  aUerdings  nur  unvollkoniinenes  Bild,  indem  geiade  in  der 
hier  in  Betracht  kommenden  Altenperiode  vom  21.-36.  Jahre  die  grolle 
Masse  der  aof  Schiff  Abwesenden  einbegriffen  ist  ond  also  in  der  Anf- 
Stellung  fehlt.  Von  den  anwesenden  Haßmeisheimer  Hfinnem  ist  keiner 
unter  26  Jahm  verheiratet.  Die  folgenden,  auf  Grund  von  Anasageo 
der  Btandesamtsregister  beider  Orte  fOr  die  7  Jahre  1894—1900  an- 
gefertigten Tabellen  versuchen  die  Frage  der  Veihdiatiing  genener 
2U  erfassen. 


Tabelle  VU. 


Alter 

derFrftiieii  ^1 

m 

der  Mtinner 

19-20 

21-25 

2e— 80 

81—85 

MlUMbr 

iS 

H. 

N. 

H. 

H. 

N. 

H. 

H 

FT.  '  N". 

23—25 

26— ao 

3G— 40 

41  u.  mehr 

1  1  1!  1 

- 
8 



15 

8 
2 

6 

8 
4 

1 

10 

5 

~ 

1 

10 

3 
2 

1 
1 
1 

l 
4 

1 

1 



1 
1 

l 

28 
14 
3 

1% 

8 
S4 
11 

o 

24? 

9 

Im  ganien 

3 

26 

85 

17 

16 

3 

7 

3 

H 

2 

48 

63 

V 

33 

der 

Sciiiderfrauen 
in  H. 

12 

1 

33 
i  CG 

fl 

U.  =3  Haßmertheim.  —  M.  =  Neudenao. 

Die  QeschloflBenhdt  der  Haßmersheimer  Hdiatsalteissablen  im 
Jahnehnt  von  26 — 85  Jahren  läßt  ersehen,  daß  hier  eme  annähernd 
homogene  Bevölkerung  vorliegt;  sftmtliehe  39  Sehifier,  die  in  dieaer 
Zeit  sum  Standesamt  gingen,  waren  im  Alter  von  26—86  Jahren,  die 
Fhinen,  speziell  die  Schiffersfrauen  Haßmersheims,  heiraten  wohl  etwas 
spätra  als  die  Neudenauer.  Binen  genauen  Oberblick  Ober  die  absoluten 

weniges  zahlreicher  siiul.  Die  G2  Kheinünner,  fV\p  weniger  nls-  rhcfranrn  anwesend 
waren,  sind  nur  dif'cnieen  verheirateten  Schitfer,  die  ihre  Frau  am  Ort  lassen,  d.h. 
Neckarscbiffer,  SchicppBcbiüuhrtsmannschaft  und  Rheinnuttroaeo,  wftbrend  die  sahi- 
reichen Rheinachiffer,  SchUheigner  vnd  Mnchitnir,  die  ihre  Fnnmii  mit  an  Bord 
babttD,  uageredinet  bleiben. 
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Alter  und  die  Altersuntei'schiede  in  den  SchififeroheD  gibt  folgende  auf 
dem  gleichen  Material  beruhende  Aufstellung. 


Tubelle  vni. 


Alter  der 
Schiffer 


Schifferfrauen 


Die  in  den  Qnentreifen  eingeechloemnen  Schifferfranen  nnd  am  .  »Jahro 
jOnger  (— )  besw.  älter  (+)  als  ihre  Mftimer. 

* 

Dabei  finden  sich  relativ  große  AlteriunleEBehiede  swimheii  den 
Scbiffw-Ehegatten.  Die  Frauen  waren 


jünger  um: 

11 

10 

9 

8 

7 

6 

5 

4 

3 

2 

1 

Jahre 

in: 

1 

1 

4 

2 

3 

4 

3 

2 

3 

£hen 

gleichaltrig 

alter  um: 

1 

2 

8 

4 

5 

6 

Jahre 

in:  4 

1 

1 

1 

Ehen 

AVic  die  übrige  Bevölkerung  Haßmersheims  sich  von  der  schiffigen 
abhebt,  tritt  in  der  Tabelle  IX  auf  Seite  308  hervor,  die  auf  die 
Zügigkeit  der  Bevölkerung  liinweist. 

Von  den  15  Nichtschiffern,  die  in  Haßracrshoim  zur  Ehe  schritten, 
waren  9  aus  andern  Orten,  wovon  8  von  dort  ihre  Frau  holten;  unter  den 
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Mann: 
F  r  ft  o: 

vom  Ort 

▼  OB  aaswArtB 

Tom  Ort 

von 
aaswärtB 

vom  Ort 

von 

Haßmereheim 

Im 

1 

Selbst. 
AngMt 

9 

16 

1>) 
2>) 

2«) 
3*) 

u 

21 

1  25 

3 

5 

9S 

Nicht« 

6 

-      1  8») 

n 

IS 

Im  ganzen  .     .     .  ' 

1 

48 

1 

:  82 

ji 

5       1  21 

5 

63 

Aus:  1)  Siegelsbnfh.  2'  niieindOrckheim,  Eberbach.  3' Miinuheini,  HOffnhardl 
4)  RotterJani,  St.  Goar,  Hirschhorn.  5)  Schweigen,  BoUingeu,  Obei^gimpera,  Mos- 
bach, Karlsruhe,  Schwetzingen,  HoimstAdt,  Schweis.   6)  Waldbof. 


33  Schi£fem  waren  5  auflwfirtige,  (danmter  9  vom  Neckar,  2  vom  Bbni 
und  1  aus  Holknd).  Von  den  HaOmersbeiiiier  künftigen  Efaemftniieni 
(34)  waren  über  88  Schiffer.  Der  Stand  der  Obngen  geht  au  ludh 
stehender  AubteUnng  über  die  Religion  st  erb  Altnisse  der  Ehe- 
schließenden  hervor. 


KonfeftHion 
beider  Ehesch ließenden 

8a. 

Evang. 

Kath. 

s 

Ziffer 

Schiffseifnier 
Angestellte 

10 

18 

2 

8 

12 

21 

ja 

e 

« 

B 
o 
« 

8a.  j 

28 

10 

8S 

Nicht-Schiffer  .    .  j 

10 '1 

Im  gatiMa  .    .    .  , 

1 

88 

15 

48 

1       1  60 

68 

ßeruf  der  ebeecbließenden  KichtachiHer:  1;  i-abnkarbeiter,  Schlosser,  U&apt- 
lehrer,  EüaenbahiMsdstetit»  Kanttnfeger,  FMfeaBor,  Sehtthauiober»  BafchMiNt. 
Schmiedl,  Wirt.  8)  Hanptlehrer,  Landwirti  Wagner,  Babnwart,  Landwirt.  Ei  riad 
etwa  zur  Hälfte  Beamte  uml  Lehrer  ete.,  die  man  nr  elngeeeeaenen  OrtsbevClkMr 

nicht  rechnen  kann. 


Digitized  by  Goq|Ie 


ächiJfefdorf  BaimaMm, 


809 


Den  tatB»eb1ichen  Vcib&ltmssea  entspreobeiid  and  von  den  die- 
echließenden  selbetllndigen  Schiffseignem  10  (darunter  8  Haßmezeheimer) 
eyangeliBch  and  nur  2  (Haßmersheimer)  katholiscb»  dagiegen  von  den 
Ax^petellten  13  (darunter  10  Haßmershdinei)  erangeliech  und  8  katho- 
liseh.^  —  Eb  waren  vor  der  Ehe  von  den  kftnfügen  Fkauen  da 

Selbti.  SebUTer.     AogMt.  Schiffer  Niebtschiffto 
im  Ettemhaiu:   ....       8                 14  10 

im  Dienst:   4  7  5. 

Das  VerhiQtnis  ist  überall  das  gleiche  von  2:1. 

Bei  der  VolkszähluDg  im  Dezember  1895^  waren  zu  Haßmersheim 
in  280  bewohnten  Geb&uden  und  380  Haushaltungen  583  männliche 
lind  750  weibliche,  im  ganzen  1333  Einwohner  anwesend;  von  den 
380  HHushaltnngen  lebten  in  202  derselben  Schiffsleute  (Schiffseigner 
wie  Angestellte)  und  in  152  Hauslialtungen  waren  Schiffer  abweeend, 
und  swar  im  ganzen  auf  Schiffen  256  Personen.* 

Von  103  selbständ.  bchitfera  waren  anwesend:    39,  abwesend:  Ö4 

>  189  unselbständ.  -  »  t        36,         >  158 

Von  292  Schiffern  waren  anwesend:    7ö    abwesend:  217, 

An  weitweu  Famiüenmitgiiedem  waren  abwesend :  Ehefrauen  14 

>  »  »  >  >  Töchter  19 
»        »                  >                »          »        Jungen  4 

»       *  t  »  Enkel  2  39 

Abwesend:         Sa.  256. 

Von  den  380  Haushaltungsvorständen  waren  abwesend:  anwesend: 
Selbständige  Scliiffer      89,  davon  »         51  38 

Unselbständige  *  56,     »  »31  25 

Schiffer   145,  davon     waren       82  63. 

■  Von  dm  88  BcblflMittn  aiBd  j«  5  in  den  Wintermontten  Juratr  und  Fe- 
bruar, 1  im  März,  2  im  April,  7  im  Pfingstmonat  Mai,  in  den  Sommermonaten 
Juni- Juli  je  1,  Aoguflt  kein«!  im  6«ptember  8,  Oktober  1,  MoTember  5,  Deiember  2 
geacbloHsen  worden. 

^  Das  Verbaltnia  der  abwesenden  Bevölkerung  /.ur  anweaenden  Haßmers- 
h^B,  der  ScUfferberOlktrimg  nr  fibrigen  hat  VerfiMMr  anf  Onind  dee  UmatoialB 
der  VoUcwahlnas  von  1895,  in  d«r  die  Abwesenden  getondart  erbeben  sind,  «t  be- 
rechnen  versucbt;  da  indes  die  Angaben  Uber  die  Abwesenden  nicht  mit  der 
gleichen  Genauigkeit  nadigspTttfl  sind  wie  die  andern,  so  sind  immabin  Mangel 
im  Material  möglich. 

'  Es  würde  dies  gegenüber  der  ZoUvereinssahlong  vou  i&ö7  einen  Kückgang 
um  ca.  200  Personen  bedeuten,  bei  dnerGsssrntainwobnensbl  (aaw.  nnd  ab«.)  von 
knapp  1000. 
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In  235  Familien  war  der  Haushaltangsvorstand  Ni^htschiffer,  da 
von  war  in  57  Familien  nicht  der  HaushaltungsvorstÄnd,  wohl  aber 
1  Hau8haltuDg8mitglicd  Schitier;  von  diesen  57  Familien  waren  in  24: 
Witwen,  HaushaltungsvorstaiKl  in   20:   Landwirte,  in  9:  Gewerbe* 
treibende,  in  4:  Handel-  und  Verkehrtreibende. 

In  Familien,  in  denen   mindestens   1  Angehöriger  Schiü'er  wn 
(im  folgenden  als  «Scbiiferfamiüen»  bezeichnet),  lebten; 

Anwesende  und  Abwesende  945  Pen.  609  männl.  436  weibL 

waren  anweemd  657    »   287     >     401  > 

(im  gansen  waren  anwesend  [amfL  stat. 

Zahl]  im    »    58S    >      750  >) 

in  Sdilfferfamüien  waren  abwesend     257^  >    222     >       35  > 
in  Nicfatsebifferfamüien  lebten  Anw.     676    >   296     »     649  >. 


Tabelle  XI. 


El  waran: 

SelbsUUidiga     |  Vnaelbatftndica 

Scbifler  überhanpt 

anw. 

abw. 

Sa.  1  anw. 

abw. 

Sa. 

1  anw. 

abw. 

Sa. 

Verheiratete 
Nichtverheiralete  . 

38 
1 

51 
13 

89  25 
14  II 

81 

122 

56 

133 

63 

82 

IST, 

14Ö 

147 

Im  gansen  .   .  . 

89 

64 

108  II  86 

1S8 

188 

78 

817 

888 

Die  abwesenden  nichtverbeirateten  nnselbständigen  Schiffer  sind 
45  ^/«  s&mtlicber  Schiffer.  den  verheirateten  Schiffern  sind  3S,6  V>> 
bei  den  nichtverheirateten  91,7  */o  unselbstflndig. 


Tabelle  XII.     Von  Söhnen  aus  iScbüferfamilien  waren 


ScbUfer 

Nichtaehlffer 

Im 

Selbst 

Unselbet. 

Sa. 

erwerbs- 
tMig 

beew. 
Kinder 
im  Haue 

Anwesend 
Abweeand  . 

1 

18 

11 

m 

12 
183 

9 

149 
4 

158 
4 

170 
137 

U 

131 

145 

9 

153 

162 

1  307 

149  Söhne  sind  also  c8chi£Ssoh»,  davon  137  auf  Schiff  abwesend. 

'  Darunter  1  Person  nicht  aof  dem  Schiff. 
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Vou  den  9  Söhnen  aus  «Schiffer£uniüeii»,  die  aicbt  als  Schiifer 
erwerbstätig  waren,  war  der  Beruf: 


Beruf 
d«t  Votan 
J 

_  

Lftodwirt 



Postbote 

KttÜBT 

1  . 

Soldat 

6a. 

Schiflfer  .... 

2 

1 

3 

LHndwirt .  .  . 

3 

3 

1 

1 

Saudreeder  .  . 

1 

1 

Webermeister 

1 

1 

Im  ganzen  .  . 

• 

1 

1 

9 

Den  3  SehifbrssOlinen,  die  «aus  der  Art  geschlagen  sind»,  stehen 
andererseits  aufler  Wiiwensfthnen  noeh  51  Söhne  anderer  Berofslaeise, 
die  Schiffer  geworden  sind,  gegenAber.  (Vergl.  die  Seholentlassenen- 
Statistik.) 

Die  Verteilung  der  Haushaltungen  nntl  Wohugebäude  geht  auö 
der  Tabelle  XIV  auf  Seite  312,  313  und  314  hervor. 

Die  Zahl  der  bewohnten  Gebäude  war  in  Haßmerelieim  und 
Neudenau  bis  189;")  fast  die  trleiche;  doch  sind  sie  in  HalimerBiieiiii 
von  100  Hausbaltnnjren  mehr  bewohnt.  In  Haßniersheim  sind  etwa 
nur  *'5  der  Wobngebäude  nur  von  einer  Hau  haltung  bewohnt  {in 
NoudeTian  fast  weitere  */5  von  2  Haushaltungen,  etwa  '^'^^n  3 — 5 
Hau8imltungen  bewohnt.  Bei  den  dicbtestbewohoten  Häusern  (mit  11 
biß  20  Personen)  zeigt  sich  in  Haßmersheirn  ein«  uufl  ilh  nde  Mehr- 
besetzung. In  Haßmersheim  kommen  im  Durcli'^rhuitt  ca.  7  (in  Neu- 
denau ca.  6)  Personen  auf  das  Wolinhaus,  obwohl  diu  Zahlen  für  Haß- 
mersheim wegen  der  niclit  mitgerechneten  abwesenden  Schilfer  nicht 
unwesentlich  zu  niedrig  sind.  Bei  etwa  gleicher  Häuserzahl  besitzt 
Neudenau  doch  nur  Sio  der  Wf  hnruinno  Haßmersheims  dessen  Häuser 
also  dichter  bewohnt  und  großer  sind  (in  Haßmersheim  5,  in  Neu- 
denau 3,5  Wohnräume  pro  Haus).  In  Neudenau  sind  70*/o  «Ein- 
familienhäuser' und  !  aller  Häuser  von  1  Familie  im  Eigentum  be- 
wohnt, in  Haßmershemi  nur  40*^  0  bezw.  nur  etwas  über  */3.  Auf- 
fallend gr(»f.v  im  Verhältnis  zu  Neudenau  ist  dagegen  die  Zahl  der  von 
swei  und  mehr  Haushaltungen  im  gemeixiBamen  Eigentum  sowie  auch 
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303  136 
291  133 

mit  einer  od. 

mehr  anderen 
zasammen 
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ledig 

to  to 
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"-'  K3 

to  o 
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der  80  in  Eigentiim  und  Miete  bewohnten  Hftaeer.^  —  Da  die  Wohn- 
jraame  in  Haßmeraham  viel  zahlreicher  sind,  kommen  trotz  der  Ober- 
zahl  der  Hauehaltmigen  in  Haßmersheim  doch  etwa  die  gleiche  Zahl 
von  Wohnräumen  auf  den  Haodialt  wie  in  Neudenan.  Auch  iet  die 
Zahl  der  HaflmerBheimer  Hauahaltongen»  die  keine  Küche  oder  nur 
eine  mit  anderen  gerndnaame  haben,  wesentlich  höher  (in  HaßuMit- 
heim  1900  ohne:  29,  in  Nendenaa  1).  In  Haßmersheim  ist  die  Zahl 
der  snr  Miete  wohnenden  Hanshaltangen  etwa  doppelt  so  groß  wie  in 
Kendenau,  wo  Ober  die  Hftlfte  der  Hanshaltnngen  «n  Hans  ftlr  dcb 
bewohnen,  wohingegen  in  HaOmersbeim  nur  22  —  Die  Schiffer, 
die  immer  nur  knne  Zeit  zu  Hause  sind  (die  Rheinsehiflfor  mit  ihren 
Ftoiilien  zum  Teil  nur  zur  Wintevsseit)  wohnen  rehitiv  eng  zusammen; 
ihre  Httoaer  werden  mehr  zu  Wohnzwecken  ausgenutzt  als  die  der 
landwirtschaftlichen  Bevölkerung.  Die  Hftuser  sind  zum  großen  Teil 
im  gemeinsamen  Besitz  mehrerer  Eigentümer,  so  sind  häufig  bis  zu 
3—4  Hausbesitser  an  einem  Haus  beteiligt,  die  natürlich  mit  ihren 
Haushaltungen  im  Hause  wohnen.*  Diese  gemeinsamen  Hftuser,  die 
dem  Wohnungsbedarf  der  Schiffer  entsprechen  und  diesem  ihr  hftnfigee 
Vorkommen  verdanken,  sind  vorzugsweise  von  der  Sehifferbevölkerung 
bewohnt  So  wohnen  in  einem  Haus  als  BesitMr  bis  zu  4  verschiedene 
Sebifferfomilien,  in  anderen  ist  wieder  der  Hausbesitz  nur  etwa  zwischen 
dem  Vater  und  dem  veriieiratelen  Sohne  getdlt*  —  Die  einzelne  Woh« 
nung  besteht  häufig  aus  2  Zimmern  (Schlaf*  und  Wohnzimmer)  oder 
auch  aus  3  Zimmern  imd  dner  oder  dem  halben  Anteil  an  einer 
KQche.  Häufig  ist  ein  kleiner  Gemüsegarten  mit  dem  Haus  verbunden, 
aus  dem  die  Schiffer  Grünzeug  etc.  zum  Sohf&proviant  mitnehmen.  — 
Neugebaut  werden,  in  ursächlicher  Wechselwirkung  mit  dem  gemein- 
samen Hausbesitz,  nur  wenige  Häuser,  dagegen  sollen  Bepaiaturen 
und  firischer  Anstrich  häufiger  vorkommen,  wie  ja  der  Schiflfor,  der  dem 
Bauhandwerker  übrigens  als  guter  Zahler  gplt,  einen  gewissen  Wert 
auf  seine  Wohnung  bezw.  seinen  Hausbesitz  1^  Nach  dem  Er- 
heibun^bctgen  fQr  das  Bürgermeisteramt  Haßmersheim  pro  1900  sind 
in  diesem  Jahr 

*  £s  86i  dahingestellt}  ob  nicht  einzelne  zurzeit  verwaiste  iiuutihiütungen  eich 
der  Zahlung  gans  entsofen. 

*  Dies  eelet  beeondere  auch  bei  eveoCoeUen  Bejisratayen,  die  enf  geaeineeme 
Kosten  vorgenommen  Trerden,  eine,  der  dortigen  SchiffnrberOlkeraiig  flberbtupt 

BACbgerühmtc  VertrS^liehk^it  vornno, 

'  Die  innere  Struktur  luui  dementsprechend  amh  die  !  aseade  iat  häufi)?,  wenn 
sieht  in  der  Kcgei  eine  asymmetriiche ;  die  Häuser  raeist  mit  der  Schmalseite  an  der 
StraHe  sleheod,  mit  eineni  eeiUidieii  Eiagrag  von  der  nur  eelten  gepflatterlen  Hof- 
relto  «ai,  e^geD  in  der  Anordnung  der  Feaeter  die  Stmktor  ron  2: 1. 
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Zngefangen : 
Haupt'     I  ^eb«n* 


G«bände 


et 


es 

e 


I 


Bauten 


Abgegangen  durch: 


F«oer 


Abbrach 


Q 

9 

X: 


a 

D 


I 


Gebäude 


c 


Gebftude 


8«. 


s 

et 


c 


S      I  ^«4 


Gebtude 


Ilaaptver- 


a. 


21 


Nach  dem  Qebäude-FeaerveraicheniDgaaiiflchlag  pro  31.  December  1900 
Tabelte  XVt  betrag: 


Die  Zahl  der  Gebinde  nach 


Bauart 


Dacb- 
deckuuK 


a 
'S 

CG 


9 


u 

£ 

3 

o 


«8 


o 

c 

O 


Ver- 
dcbemngs- 
ännchlag'  in 

Mk. 


Privat{;e9ell0cbaliai 
venidMiterTeil  dm 
Gebliid«. 


Zahl 


Betrag  in  Uk. 


Hafimenbeim 
Meudenau  .  . 


171 '340' 141  652  ^'  - 


124.2841  31 


435  1 


994960 
12227») 


279 
182 


178897 
176054 


Die  fakultativen  VenidieraDgeD  emd  —  ein  soiial  erfreuUclMe 
ZeicheD  —  in  Haßmezaheim  im  VerhAltnia  m  Neudenan  wohl  lahl- 
rdcfaer,  aber  dnicbacbnittUch  auch  niediiger  (in  Haßmenbeim  Bfk.  641, 
in  Nendenau  Mk.  067  im  Durcbaehnitt). 

Auf  Grand  der  Fragebogenuntersuehnng  liegen  fOi  Haßmavfaeim 
Aber  die  Wobn-  und  HausbesitEveibähniese  ▼on  33  ^^*^^^^^jgtiiffii  und 
25  Angestellten  im  ganaen  58  mebr  oder  weniger  auafllbrliche  und 
zutreffende  Angaben  vor.'  Danach  bewohnten 

*  Üarunt<'r  1  unter  Ersatzbauten  aufgeführt. 

3  Der  VcrmcberuDgBUDSchlag  enthalt  die  obligatorische  Versicherung  lo 
V»  dea  Wert!  und  die  beiitebeade  freiwillige  Somne^ 

>  OberhMpt  beantworte«  waien  in  HaOmeiaheim  M  +  80  b  64;  in  dieaan 
jFhigen  16  und  17  bliel)«i  rot  allem  die  Bogen  der  weolgeB  UnverbeiiataUn  na- 
lieantwortet. 
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Tabelle  XVII. 


Selbstttndige      |  Unselbständige 

Im 

ganzen 

Schiffer 

1   eigenes  Haus 

1 

10  ! 

10 

20 

9 

4 

4  1 

*/s      »  » 

l 

20 

l! 

2 

2 

in  Miete 

8 

8 

16 

33 

25 

58 

E^nsclilieflUch  der  Küche  besw.  dem  Anteil  (Vt)  daran  bewohnten : 

Tabelle  XVIII. 

Selbständige 

UusolUttLüiidige 

Im  gansen 

Schiffer 

• 

6  WohDiäume 

1 

2 

4  » 

14 

6 

20 

1 

1 

3 

12 

15 

27 

5 

5 

2  > 

1 

4 

88 

23 

66 

Die  ÄDgestellten  Haßmersbeims  wohnten  also  im  allgemeinen  au- 
scheinend  durchaus  nicht  beschränkter  als  die  Schiffsbesitzer.  —  Die  An- 
gaben für  die  Wohnungsmiete,  bezw.  die  Wohnuugsmiet werte  schwankeu 
im  wesenthchen  zwischen  Mk.  60  und  Mk.  100,  im  Dorcbschnitt  be- 
tragen sie  Mk.  50—85. 

Von  den  33  Schiffsbesitzern  gaben  Grundeigentum  an  Garten 
und  Acker  28,  von  den  25  Angestellten  17  an,  also  sowohl  Teilhaus- 
besitzer als  auch  Mieter.*  —  Vorweggenommen  aei  hier  gleich,  daß  an 
Groß-  und  Kleinvieh  besaßen: 


>  Die  RcHitzgntßen  waren  t»-iN  („rtr  nicbtf  teils  SU  nksogelhafl  angegieben,  um 
eine  dieebezQglicbe  Aofatellnng  su  inacben. 
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Tabelle  XiX.  Beruliiche  GUederuug  der  Bev^gikanu^ 


A 

I.iiiKi  Wirtschaft 

B  ladustrie  und  iCiewerbe  eixi£chltel»iich  Beirgbaa 

Gärtnerei 

Forpt  Wirtschaft 
Fischerei 

Enrerbattttlgtt 

o 

darunter  in  der  Gruppe 

Erwerbsfilliige 

IV 

!  V 

!  VI 

VI 

xu{xin 

VTV 

o 

i 

c- 
.d 
e 

in  Landwirtschaft  ^ 
und  Rohbau  » 

tnter 

i  « 

'S  ^ 

*-  s 

£^ 

0 

IhlUHÜchc 

Dienst- 
boten nn  1 

Anj^o 
iiürige 

a. 

Stein  und  Erd 

Metallverarbeitung 

t 
< 

B 
3 

C 

& 

.5 
1 

Textilindustrie 

Holz-  und  Schnit2ätoä 

Nahrungs-  und  Gcntiümi 

C 
cD 

c 

a 

"TS 

V 

Ii 

ec 

9 
C9 

oa 

M 

& 

c 

C 

c 

• 

1 

H. 

2^9 

2S8 

145 

127 

4 

11 

12 

2 

12 

22 

43 

19 

196 

879 

403 

63 

T) 

8 

7 

12 

24 

17 

104 

Ng. 

K. 

77 

59 

57 

876 

40 

27 

} 

Ii 

86 

112 

78 

44 

SIT 

270 

237 

202 

1159 

140 

116 

37 

10  ' 

205 

248 

163 

146 

1636 

ü. 

218 

207 

214 

90 

7 

5 

2 

"1 

1 

7 

10 

24 

32 

H.  =K  Uaümersheim.  —  ^i.  =  Neudeuau.  —  Ng.  =  Neckargemünd.  —' 


Schiffer: 

Selbständ. 

Unselbetttnd. 

Si. 

Ziegen,  Schweine  u.  Gefltkgel 

10 

5 

15 

Schweine  o.  Geflügel  .  *  ; 

18 

5 

23 

2 

2 

4 

1 

1 

Geflügel  

4 

4 

Ohne  Bezeichnung  des  Viehs 

1 

1 

Gar  nichts  

3 

8 

11 

33 

26 

59 

Gar  nichts  besaßen  in  "/o  . 

10  «/o 

31  > 

Auch  hier  sind  die  Zahlenangaben  zu  lückenhaft,  um  sie  statiaUsch 

zu  verwerten.* 

Über  (ho  berufliche  Gliederung  der  Gemeinde  gibt  obenstehende 
Tabelle  XIX  nach  der  Berufszäblung  von  1895  einen  Überblick. 


<  Am  meisten  Vieh  hatten  ugegttben  I:  9  Ziagen,  2  Sdiwein«  and  8  6tAek 
GeflflKel;  1:  4  Ziegen,  1  Schwein,  8Gll]i«e  and  4  Hflhiiw;  1:  8  Zinsen,  1  Sehwcia. 
6  Gftnoe  und  8  Hflhner. 
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in  diT  fkMiieiiuli- Hoiufs/iililuri;2,  l^^Of), 


C  Handel  und 
Verkehr  ein- 
schließl.  Ver- 

D 

Wechselnde 
Lohnarbeit 
und  per8Ön 
liehe  Dieiiüt- 
leittnatren 

K  und  F 
Staate-  und 
Gemeinde-  etc. 
Dienstfreie 
Berufsart, 

Sumnut  A— F 
Bernfsbey^Ucerang 

sicherung  und 
Gast-  und 
Schank- 
wirtachaft 

Enrarbfl* 
titig» 

Häusliche 
]M«DBtboten 

und 
Angehörige 

 — 

Erwerbftltigc 

c 

■t» 

•o 

c 

jä 

« 

•a 

0 
0 

a 

1;! 

u 
C 

E 

darunter 
Inder 
Gnippe 

a 

fr 
s 
«« 

J3 
Ii 

JS 

«3 

a 

c 

o 

'S 

CO 

^  fr 

S  2 

JS 
--  0* 

N 

■9 
J3 
o 

a 

9 

N 

9 

•s 

« 

■** 

tx 

JS 

überhaup 

XIX 

II 

XXI 

2  » 
«  « 

^& 

C  =2 
ü  — 

a 

1 

«s 

S 
■? 

e 

Häusliche  Dieai 
Angehfl 

2  ° 
•r  • 

c  - 
a 

■s 

3 
«( 

s 

«t 

a 

c 
•o 

B 

oe 

e 

o 
•o 

«3 

1 
s 

8 

3 

« 

118 

87 
135 
87! 

45 

6 
21 
47 
180 

8 

103 
6 

51 
179 

26 

370 
59 
270 
843 
126 

6 
1 

67 
76 
8 

2 

61 
66 

84 
75 
164 
293 
42 

55 
63 
99 
238 
21 

618 

575 
819 
2169 
398 

257 
185 
263 
586 
148 

768 

1004 
2984 
546 

515 

43G 
701 
2090 
378 

1886 

1204 
1823 
5158 
944 

808 

142 
194 
1878 
281 

£.  s  Eberbtcii.     O.  «  Neckaiyeneh. 


Die  für  ein  Scliifferdorf  auffällig  große  Zahl  der  landwirlscliaftlich 
Ei  werbstiitigcn  beruht  darauf,  daß  hier  all  jene  Schifferfrauen  mit  in- 
begriffen  sind,  die  der  Bestellung  ihrer  meist  kleinen  Landwirtschaft 
obliep^pn  *  Handelsgewerbetreibende  sind  in  Haßmersheim  auffallend 
wenige.  Für  die  Verkehrsgewerbetreibenden  ist  die  Haßmershcimer 
Ziffer  natürlich  viel  (über  das  Doppelte)  zu  niedrig,  da  wieder  nur  die 
Anwesenden,  also  mitten  in  der  Schiffahrtsperiode  (die  Zählung  fand 
am  14.  Juni  1895  statt)  eigen thch  die  Ausnahmen  unter  den  Schiffern 
gezählt  sind.  Die  Zahl  der  Angehörigen  gibt  immerhin  ein  richtigeres, 
wenn  ancli  noch  nicht  zutreffendes  Bild  von  der  Bedeutung  der  Schiffer- 
bevülkernng  für  Haßmersheim.  —  Die  hohe  Zahl  der  nebenberuflich 
Tätigen  in  Haßmersheira  weist  auf  die  Verbindung  von  Schifferei  mit 
Landwirtschaft  hin.  Die  Gesamtzahl  der  Anwesenden  weicht  gegen- 
über den  Ergebnissen  der  Volkszählung  vom  gleichen  Jahre  wie  folgt  ab: 

>  N'ergl.  \i\t>r.n  d&a  Zahlen vt  riitlltnia  der  huuelicheii  J >i(  nHllsnt<;n  un<l  Ange- 
hörigen zu  den  landwirtschaftlich  Erwerbsttttigen.  Die  Haasangehorigen  sind  nach 
dem  Bantf  dw  HnihritciigivoiitoDdc»,  dei  Behiflton  (■!«>  bd  G:  Hiuidtl  vnd 
Verkehr}  imd  nidit  bd  den  laadwirtachalUich  enrerfaetfttigen  8d>lfltofr«tien  klanUliiert 
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Zehnten  Kapital. 


SSfthlung:  Fers  nen  Männlich  Weiblich   (P^ei Diedeaheim/ 

Berufszählung  14.  Juni  1895  Vö^iS  614  772  2,01 
Volkszä]»lung  2.  Dez.  1895  1333  583  750  U,H4 
Plus  der  Berufszälilung  53         31  22 

Auf  Oniiid  einer  andern  amtliclien  Entzifferung  der  ßenifszählung 
ergibt  sich  nachfolgende,  nach  Berui'  und  Geschlecht  mehr  spezialisicffte 
AufsteUuug  (TahelieXXXa): 


G 

& 

"C 

es 
Ä 
9 

£ 

Uaßmersheim 

Kendenan 

Erworbs  tätige 
im  Hauptberuf 

Häusliche 
Dienst- 
boten 

1 

Erwerbstätige. 

Dienende  und  1 
i  AnKehiirige 

Als  Nebenberuf 
Oben  den  betr. 
Beruf  aus 

II 

X)  s 
w  et 

1  2 

s  g 

s 

«5-  ■ 
ac 

Ii 

Erwerbstätige, 

Dioni'iule  und 
Angehörige 

Iii 
c  -  « 

»  ~  £ 

<  — 

der  im 

Hauptberuf 
Erwerbstätigen 

der  im 

!?;in;if  beruf 
Krwerbettttijjen 

m. 

w. 

m.  j  w. 

va.  '  Vi. 

m.  '  w. 

m.  1  w. 

m.  1  w. 

m. !  w.  ;j  m.  w. ' 

m.  1  w.  i 

m.  :  w. 

A. 
B. 
C. 
I). 
K. 
F. 

118 

99 
105 

15 
23 

156; 
27 

7! 
6 
1, 



8 
8 
1 

2 
1 

1  56 

ÜO 

" 

6 

9&'l74 
124 '159 

23  '  23 
16,  29 

1; 

2571 
25^ 
246 

8 

26 
62 

103 
9 
21 

r 

143 

6 

13 
1 

255 
72 
28 

13 
21 

109 

\ 

i 
> 

_ 

1 

138 
25 
17 

12 
9 

263 
72 
37 

22 
11 

I398  38& 
■  97  85 

25  29" 
30^  5^ 

48:  26 
33'  11 
10  10 
—  S 
1  - 

:360 

242 

15 

[261 
1 

501 

621 
U 

758 
79 

136 

162 

889 

170 

33;  201 

II 

405 

1198  II 

Die  Zahl  der  im  Hauptberuf  landwirtschaftlich  erwerbstätigen 

(Schiff"er)  Frauen  ist  in  Haßniersheim  viel  größer  als  die  der  Männer 
{in  Neudenau  nur  etwa  -/:.);  die  Geschlechter  verhalten  sich  bei  Haßaiers- 
heims  landwirtschaftlicher  Bevölkernng  durch  den  Einschluß  der  Scliiffer- 
frauen  wie  7  (m.)  zu  12  (w.)  in  Neudenau,  zu  gleichen  Teilen.  Für  die 
im  Nebenberuf  lund wirtschaftlich  Tätigen  (in  Neudenau  74,  in  Haßmers- 
heim 246!)  stellen  Schi fier  und  Schifterfreucu  das  ILiuptkoutingent.  Die 
andern  Herulbartcn  smd  meist  nur  mit  wenigen  vertreten.* 

•  Ktwae  /.abireicher  sind  in  Haßmereheim  die  Schiifsbuuer  (23)  ;;inkl.  Ange- 
hörigen), die  Tischler  (25),  die  Bäcker  (.22),  die  Schuhmacher  (39),  die  Maurer  (42^ 
•ii0Uleiid  niedrig  Waren-  und  Prodnktenbaiidel  (11,  fttr  Neodenan  SOX 

Bei  ^nar  vom  VerHueer  beeofston  Nenanftiahme  des  etathtiediea  Umnteriele 
blieben  —  abweichend  von  der  offiiienen  Zählung  —  nnberflckeichtigt:  16  S<^ilBer, 
die  am  14.  April  1895  auf  einem  vor  Haßmersheim  vor  Anker  liegenden  Scblcpptog 
mitgezählt  worden  waren ;  da  einer  von  ilinrn  aus  Uaümersheim  selbst  und  l>ei  den 
Abwesenden  mitgezählt  war,  kamen  15  M&ixu  in  Fortfioil;  ferner  blieb  nnberück* 
aiidktigt  eine  nmberdeliecule^  aebtköpfige  Kotbmacfaei'fiunilie^  die  mil  ihmm  Roias 
wagen  am  ZlUtag  in  HaBmenfaeim  hielt  nnd  dort  milgealhlt  war.  Nach  Abeag 
dieser  Summa  88  Peraonen  bleibt  noch  eine  Differenz  von  2  Penonm  aar  Idsl' 
aa%efllbrten  amtlichen  Zahlong.  Ale  Reenltat  eigibi  aieh  Ittr  die 
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Die  Oewerbezfthlang  für  HaOmeräbeioi  kiankt,  soweit  oie  die 
Schiffahrtsbetriebe  betrifft,  auch  an  der  Schwache  der  teilweiBen  Nieht- 
beracfcachtipmg  der  Abweeeiideii;  es  sind  im  ganzen  71  Sehiffikhrta* 
betriebe  ausfahrt  (darunter  2  als  Nebenbetriebe  %  wihrend  die  Zahl 
der  Schiffe  aber  100  betrfigt';  Von  den  71  Betrieben  arbeiten  82 
besw.  26  nur  mit  Familienangehdrigen  (siehe  fdgende  Tabelle  XX): 


TäbeO»  XX. 


Hit  ...  .  ntigeo 

Allein 

2 

8 

4 

6 

Im  gaueen 

m  tätigen 

FftvuUen-Aqgeh. 

l  F.-A. 

Kein  F.-A. 

CS 
CO 

< 

Cm 
oa 

< 

1 

Kein  F.-A. 

■i 

8  F.-A.  1 

*  ' 

Cm;Cm 

0  1  9 

et 

CO 

5u.4  F.-A 

■< 

» 

so 

OS 

3  F.-A. 

2  F.-A. 
1  F.-A. 

Kein  F.-A. 
Nur  F.-A. 

ZaIü  der  Betrieb« 

4 

16 

22 

38 

5 

8 

IS 

26 

1 

1 

2 

1 

1 

71 

2 

5124 

1 
1 

36 

22 

Zahl  der  Tätigen 

4 

76 

78 

8 

6 

172 

1 
1 

Bei  den  23  nicht  ;i  iiss(  hließlich  mit  F'amilienangehörigen  arbeitenden 
Betrieben  von  3  und  mehr  Tätigen  wareu  imuicrhiii  duch  Familienange- 
hörige, wenn  auch  niclitiiussohließlich,  beschäftig,!,  die  häufig  familien- 
artige VerfassuDg  des  Schiffergewerbes  wird  durch  obige  Zahlen  gut 
veranschaulicht  Nach  der  Gewerbestatistik  waren  in  den  71  Betrieben, 
die  74  Inhabern  gehörten.  72  Inhaber,  100  Gehilfen  und  Lehrlinge  tatij?, 
von  welch  beiden  letzteren  78(°;o)  über,  22(°/o)  unter  IG  Jahren,  ebeusu- 
viele  als  Lehrlinge  angegeben  waren.' 

Über  die  wenigen  sonstigen  Gewerbetriebe  Haßmersheims  ergibt 

licrufBzäblaiig,  14.  Juni  1895     1356  Anw.,   297  Abw.,    1593  Sa. 
Xoikszätüung,  2.  Dezbr.  1895   13d3     *      256     »      1589  > 
tvA  obiger  Berachiiiing.  Somit  Mgoboi  rieh  —  9S  Anw.,  -|-  19  Abw^  —  4,  «Im 
nur  «ine  gering«  Abweidiiing  gegeoflber  dem  ofBsien«n  Amveeemden-Zlhlnngf-Keeal- 
t«t«n  1386  -m  1383  =  53  DiiTereni. 
"  Ks  verteilten  eich  auf 
y>ähi  bezirk         I       U      ffl      IV       V       VI     VII     VllI     IX  Sa. 
Betriebe*)    ...     6      11       6       8       7      10       8       7       8  71 
AbweeendoF«!«.**)  S5S«2»S8     26SiS5  8I8(287 
Dl«  SehifhrbeTOljkening  ist  also  demlidi  gleiehmiflig  am  Ort  verteilt. 
'  Dies  entapricht  so  wenig  den  Tataachen,  wie  daß  13  beim  Unternehmer 
wohnen;  denn  die  Zahl  der  Lehrlinge  int,  da  auch  <\ic  über  IGjMhrigen  in  der  Kegel 
bia  xum  17.  hpTw.  18.  Jahre  T-ehrlinge  sind,  grölier,  und  weiter  rnuü,  du  dip  I-*hr- 
linge  bei  ihren  Anftebürigen  und  nicht  bei  den  Schiffern  wobneu,  wenn  sie  an  i^d 
aind,  bei  den  Angaben  ein«  Verwecbalung  benr.  tTngenauigkeit  ▼erliegen,  indem  das 
Drei«  liOgia^  dti  di«  LthrUng«  [«i«  dl«  liil«t,ioe«n  «tc.]  »nf  d«m  Schiff  Imben,  von 
einzelnen  etwa  irrtlUnlieh  hier  «agegelMn  wnid«. 

^GewerbeilUttng  1895.  —  *^  Beraftilhlong  1806^  Unnaterial. 
Belnan,  NMkantfüflkr.  TL  tl 
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TabeUe  XXI.  LandwirtscbafUicbe  Betiübe 


LandwirtschuftUcbe 

Von  den  Einzelbetrieben 
bewirtschafteten  eine  Flftebe 

fiewirtttcbaftete  F^lebi 

däruDkr  ' 

darunter  he- 
wirtschaftetefl 

«Ii.        o  ^ 

u  a  1  o  S  - 
3  o  1  cJ  w  — 

Land  T 

1 

1 

a 

N 

überiiaupt 

C  ^ 
P 

oc 

:^ 

1  ha  bis 
2  ha 

2  ha  bis 
10  Im 

20  ha  und 
mehr 

c 

§: 

S 

ha 

—  Eigene« 
»  Land 

1  = 
ha 

bfl 

5|| 

11  ^22 

70 

195  104 

107 

150 

24  37 

4 

3G8 

210 

153 

3,9 

3i2 

N  230 

144  ■  2 

15 

54 

31    127 1 

3 

613 

524 

85 

0,3 

604 

Ng  302 

IGO 

131  - 

13S 

115 

25  1  22 

1 

1 

225 

173 

50 

214 

K     957  . 

238 

445  443 

328 

489 

C6  73 

1 

816 

641 

101 

63 

623 

G    200  1 

30 

112  i  99 

35) 

85  , 

33  j  45 

2 

281 

225 

i7 

7^ 

270 

aleb:  in  35  Hanpt-  und  8  Nebenbetrieben  waren  73  und  9  »  88  Per 
Bonen  tätig,  davon  in  8  Schiffbauerbetiieben  7  Personen  (3  Inhaber  nnd 
4  Gesellen). 

Säne  selbständige  Bedeutung  uebeii  dem  überwiegenden  Schiff»- 
gewerbe  kommt  in  Hafimersheim  nur  noch  der  Landwirtschaft  sq. 

(Siehe  Tabelle  XXI  oben.) 
Nach  der  landwirtschaftlidien  Betriebszfihiung  von  1895  waieo  in 
Haßmeisheim  823  (Neudenau  280)  Betriebe;  ihre  Zahl  ist  sdt  der  Zib- 
long  von  1878  (Haßmeishdm  382,  Neudenau  2S9)  ziemlich  unverändert 
Nor  eigenes  Land  bewirtschafteten  in  Hafimersheim  21,7  ^/o  (Nende- 
nau  28,3  Vo),  gepachtetes  Land  In  Haßmersheim  60,6  (Neudeiuu) 
62»6  ^lo),  Allmendantefle  in  Haßmersheim  32,3  % !  (Neudenau  0,9  ^o)  alkr 
landwirtschaftlicher  Betriebe.  Diametral  entgegengesetzt  ist  die  Yertn* 
lung  der  Besitzgroßen  an  beiden  Orten.  Von  sämtlichen  Betriebeo 
bewiMchftftoteii  eine  Flüche      btemdOe     hlssnlh«  biiinSha 
in  llaßmersheiiii  33,2  °/u  80 '/o  87,3  */o 

iu  .Noudeuau  6,5  «/o         30  "/o  43,5 

Bei  2  ha  als  Untersreiizo  zum  Parzeileiibetrieb  wären  allerbestenfall? 
niclit  mehr  als  41  Landwirte  oder  nur  12,7  ^/o  Kleingtellen-  und  -bäuer 
liehe  Besitzer  in  der  I-iag^e,  sieh  allein  oder  doeh  zum  wesentlichen  Teil 
von  der  Landwirtschaft  zu  ernähren,  während  die  übrigen  unbedingt 
auf  einen  Nebenerwerb  bezw.  Ilaupterwerb  angewiesen  sind,  wie  ihn 
den  Haßmersheiniern  die  Schiftalirt  gewährt.  Diese  Betriebszersplitteroag 
wird  in  Hüßmorslieim  begünstigt  dnreh  die  Allmende,  notwendig 
düngen  durch  die  geringe  Ausdehuung  der  bewirtBChafteteu  bezw.  laod- 
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Viehhalt  nag 


Haoptbenif  der  Inhaber  landw.  Betriebe 


landwirt- 

Daranier  Betriebe  mit 

A.  1  lAndwirtsch. 

'v  js,  'S 

Industrie  und 
Gewerbe 

^  • 

tchaftUche 

Rind  rieb 

«elbst.lnd. 

o 

da  j  o 

Gartn 
it,  Fo 
r  iscu 

Betriebe 

Pferde 

.9 
'3 

•5 
fl 

o 

'S 

a 
CO 

□ 

ohne  1  mit 
Nnisvieh 

ä 
'S 

^ 

davon  zi 
Ackerarb 

|f 
'S 

Schafe 
(oder)  Z 

Überhan; 

« IE 

*^ 

J2 

d 
& 

-a 
'j5  «  r 

1  ^"S 

II 

ai 

103 

219 

.6 

57 

41 

201 

lü'J 

60 

15 

35 

1 

59 

7 

160 

36 

194 

14 

145 

13G 

161 

36 

152 

31 

9 

1 

31 

3 

34 

181 

121 

IG 

25 

17 

G5 

75 

16 

8 

4 

y 

81 

47 

145 

410 

547 

22 

150 

91 

283 

356 

91 

29 

49 

27 

271 

210 

309 

44 

15G 

_ 

1 

80 

78 

122 

60 

14 

.%  4 

16 

4 

89 

10 

1  57 

wirtschaftlicheu  Anbaufläche.    In  HaOmersheim  kommen  auf  den  Be- 
trieb im  Durchschnitt  1,14  ha  bewirtschaftete,  1,0G  ha  landwirtschaft- 
liche Anbaufläche  (in  Neudenau  2,67  ha  besw.  2,63  ha).   Von  der  ge- 
eamtoQ  landwirtschaftUchen  Flftehe  sind 
in  HaOmersheim  57,1  "«/q  eigenes,  41,G"/o  Pacbtland,  1,1  "/o  AUmeod, 
in  Neudenau      85,5  ^/o      >      13,9  <>/o        »       0,05  >  > 
Daß  über  '/&  in  Pacht  bewirtschaftet  wird,  ist  darauf  zurückzuftLhien, 
daß  einmal  die  Rheinschiffer,  die  ihre  Familie  mit  an  Bord  nehmen, 
ebenso  diejenigen  Schiffer,  deren  Angehörige  allein  den  Grundbesitz  nicht 
hinreichend  bewirtschaften  können,  ihre  Güter  verpachten.^ 

Was  die  Viehhaltung  anbetrillt,  5o  waren  in  Haßmersheim  32  °/o 
(1873:  32,öö/e),  in  Neudenau  16%  (1873:  22»/o)  der  Betriebe  ohne  Nutz- 
vieh. In  nur  17,7  ^/o  der  hmdwirtschafÜichen  Betriebe  wird  in  Haß- 
mersheim Rindvieh  gehalten  und  zwar  in  nur  12,7  "/o  zur  Ackei  arbeit 
(dagegen  in  Neudenau  in  63°/o  bezw.  59,1  ^/o).  Schweine  sind  in  beiden 
Orten  zahlreich  vertreten,  die  Ziege,  die  «Kuh  der  Armen»,  wird  in 
Haflmersheun  in  84*/e  (in  Nendenan  in  16,6^/0)  der  Betriebe  gehalten. 

Bin  Bericht  (Akten  Berirkiamt  Hoibech)  ans  dem  IBade  der  Wer  Jabie 
lahrt  warn,  daA  «die  fianern  der  Hehnahl  neeh  dem  hlnarlichen  Ifitteletande  an- 
gehören. Der  eigene  Besitt  beträ^  darcbeehnittlich  10 — 15  Morgen  CO  T^and;  jeder 
ein/elno  hpsitrt  nhor  noch  Pachtgat,  daa  hier  leicht  erhftlüirh.  da  die  Schiffer  ihre 
landwirtschnftlirhen  CiruadatOcke  nicht  selbst  bauen,  »ondern  verpachten,  was  fflr 
die  Landwirte  insofern  günstiger  iet,  als  euteprecheud  detu  greifen  Angebot  die 
Pacbtiineen  niedriger  dndi.  DemgegenQher  iet  in  dem  ^  alJeidingi  redit  nil^k- 
tiven  -~  Erhebongaboien  Ar  die  Bacgexnieiitertlmter  (pro  liNlO)  der  dordiichnittlidie 
Pachtzing  für  1  ha  Aefcer  In  Haßmereheim  mit  80  Mk..  in  Meodenaa  nur  mitTOMk., 
f Qr  1  ha  Wieee  in  HaSnereheini  mit  dO  Mk.,  in  Nendenan  mit  70  Mk.  an^geben. 
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90,- 

26,- 

1,50 

1,- 

18,- 

0^0 

1 

6,-j25,- 

Kberbuch  ... 

188,08 

211,68 

65,70 

10,- 

9,81 

0,09 

14,16|l7,60 

Neckargemüaü 

41,87 

47,80 

2,05 

4,52,  9,69 

Halliner«heiiii  .  . 

162,- 

111,29 

70!- 

19,75 

1  - 

1,- 

0,30 

8,18  4,89 

Neadenaa  .    .    .  ■ 

321,-1 

150,- 

85,65 

2,40 

=  1 

- 

3  S 

-3 


i 


Vi 


517.1:^ 
112,45 
37S^ 


Die  berufliche  GUederung  der  landwirtschaftlichen  Betriebsinhaber 
läßt  erkennen,  daß  in  Haßmershoini  nur  45  (in  Neudenau  121)  selb- 
ständige Landwirte  ohne  Nebenberuf  bestehen.  Verhältnismäßig  recht 
groß,  aber  aus  der  Besitz-  und  Betriebszersplitterung  wohl  erklärlich, 
ist  die  Zahl  derer,  die  bei  eigenem  (kleinem)  Gruadbesits  «landwiitacbaft- 
lieh  Unselbfltftndige»,  das  ist  Taglöhner,  siud.^ 

t  Hierbei  mag  auch  ein  TTnutand  mitsprecheu,  von  dem  (der  letitangezogeae 

Bericht  sagt:  «An  armen  Leuten  fehlt  allerdings  hier  nicht;  aber  wer  arbeiten 
will,  Gndet  hier  immer  Gelegenheit  eum  Verdienst,  da  die  männlichen  .Arbeit»kr*Ae 
fast  gans  von  der  Bcbifiahrt  absorbiert  werden  und  Taglöhner  eonach  sehr  ge- 
flieht sind.»  Nach  den  Brfaebungebogen  TOn  1900  betrügt  der 


OrialLbliehe  Tagelohn 

Lidlohn 

Pro 

f&r  Hftnner 

fär  Franen 

(Barloba) 
ftr  I 
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im  Winter 

im  Sommer  | 

im  Wiattt 

ohne 
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2,20 
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1,40 

-,50 

850 

140 

In  Nendenan 

2.- 

1.20 

1,50 

1.- 

1,50 

-.80 

1,20 

-,60 

260 

160 

Die  ortstthlichen  Tngelöhne  wUren  Ueninach  in  Haßmersheini  niedriger  als  die 
lAihüi»  für  die  äcbiä'smannijchuft.  An  vorübergebend  ArbeitatAtigen  waren  —  glekl» 
falle  nach  den  Erbebongabogen  —  in  HaSmeiaheim  im  Jahre  ja  10  Ittnner  und 
Franen  aoa  dem  benachbarten  Württemberg  bei  der  Bmtearbeit  nad  dem  Oresdien 
(aowie  6  Italiener  bebu  Bahnban)  beechlftigt  An  Arfoeitebücfaera  wardea  in  dlaocD 
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G5,-  -  10,-  35)^,-  o7(i,- 
S-^IJS  -  0,72  869,57  47:^1,— 
1U,43  1,38!  0,25  22^,54  515,46 

65,11  8,81  !l3,7tl  466,12  225,34 
mßi\4AM  2.29  7^06  548,581 


18,- 
22,«0 
9,69 
7,78 
6,52 


36,- 
14,02 
,24,98 
1 32,75 
1 12,19 


2,-  -  I  18,- 
1,08  1,-  120.03 
20,551  1,36  33,39 
0,65ll6,23i  18,20 
l,02|l3,82j  63,45|i3€9 


1008,- 
5761,— 
833,97 
767.07 
79 


\  beruht  auf 

Kat-VeraulMO 

%        :>  1898 

3     »  \m 


Na<:h  der  Katastervermessung  von  1898  für  Haßmershdin,  1899 
für  Neudenau,  waren  die  Anbauflächen  in  beiden  Orten  im  Jvni  1901 
folgende:  (Siehe  Tabelle  XXIII  Seite  324/25). 

Die  mit  Getreide  and  Hülsenfrüchten  angebaute  Fläche  ist  in 
Haßmersheim  nur  etwa  halb  so  groß  wie  in  Nendenan;  auch  Hack- 
früchte wurden  wesentlich  geringer  angebaut.  Nicht  wesentlich  ver- 
schieden  werden  Futterpflanzen  gebaut.  Die  beträchtlich  größere  Anbau- 
fläche fQr  Handelsgewächse  in  Haßmersheim  entfällt  ausschließlich  auf 
den  nicht  unbedeutenden  Tabakbau  in  Haßmersheim,  das  die  größten 
Tabakpflanzungen  im  ganzen  Amtsbezirk  hat.  Die  Produkte  des  dank 
seinem  sehr  fruchtbaren  und  gut  zu  bestellenden  Boden  im  großen  Um- 
fange betriebenen  Tabakbaues  werden  im  allgemeinen  immer  günstig 
abgesetzt.  Wiesen  sind  in  Haßmersheira  nicht  ausgedehnt,  ebensowenig 
Rebland,  wiewohl  der  Weinbau,  der  allerdings  jetzt  nicht  mehr  so  ge- 
pflegt werden  soll  wie  die  Landwirtschaft,  in  Haßmersheim  nicht  un- 
bedeutend ist.  Die  gesamte  landwirtschaftliche  Fläche  verhält  sich  etwa 
in  Haßniersheim  wie  2  ;  3  in  Neudenau.  Die  Wuldtläche  ist  in  Haß- 
mersheim nicht  halb  so  groß  wie  in  Neudenau.^  Die  in  Haßmersheim 
im  ganzen  etwas  größeren  Hausplätze  und  Hof  reiten  schließen  allerdings 
die  beiden  Schifi*sbauplätze  mit  ein;  dagegen  ist  die  Flö(he  an  öfient- 
lichen  Plätzen,  Straßen  und  Wegen  in  dem  enggebauten  SchiflEerdorf 
nur  etwa  */?  so  groß  wie  in  der  Stadt  Neudenau.  Die  gesamte  Fläche 
verhält  sich  etwa  in  Haßmersheim  wie  7  :  20  in  Neudenau.* 

Jahre  fQr  häuaiiiciie  and  landwirtachafUicbe  Dieustbotea  20  (au  gewerbliche  Ar- 
beiter 12)  liusg  enteilt. 

1  Nadi  ainer,  alkrdingi  «twas  ilteren,  aber  aar  aüridNl  tiamMmiäm  MIp 
atlk  btaltet  HaHmtHhuim  u  Mitlelwald  280,78  ha  Boehen-,  Eiehen-  md  Hiin- 

bachenwald  mit  30jftLriKer  Umtriebszeit  (Neudenau  498,81  ha  Iiik  henwild  mit 
SOjibriger  and  48,61  ha  Hochwald  fFichtenj  mit  90 jähriger  1 'mtriebsieit;. 

'  Wabrend  io  üoadenaa  (nach  £rbebaogst>ogea  pro  1900)  vier  üemeindever- 
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1 

Die  Viehhaltung  in  beiden  Orten  war  nach  der  Vi^zähluog  vom 
1.  Dezember  1900  folgeude':  (Siehe  Tabelle  XXIV  oben.) 

In  der  geringen  Kindvieh-  und  der  starken  Zi^enbaltung  kommt 
der  (verkehre-)  gewerbliche  Charakter  des  Dorfes  zum  Ausdruck. 

Eine  nach  Betriebsgrößenklassen  spezialisierte  Darstellung  der  land- 
wirtschaftUchen  Verhältnisse  beider  GemeiDden  bietet  die  Tabelle  XXV 
auf  Seite  328/329. 


Es  «rgtbea  sich 

Zwergbetriebe 
Ua  Sbs 

KleinstolJen 
2-5  ha 

Kleinb.-Bcix. 
5-20  Im 

förHaOmersheim 
für  Nendenen 

281  (87,2  •;o) 
90  (39,1  ^h) 

20  (6,2  ^o) 
109  (47,4  »/o) 

21 

31  (13,5 

Allein  208  Betriebe  =  <i5"/(,  sind  in  Haßmersheim^  nicht  größer 
als  V's  ha.  Bei  den  kleinsten,  nioiHt  Schiffern  gehörigen  Betrieben  bi? 
zu  2  Im  überwiegt  das  eigenbewirtschaftete  Land  weitaus  (87,02  eigenes 
und  23,39  ha  gepachtetes);  bei  den  Kieinstellen  sind  dagegen:  34,46  ha 
eigenes  und  63,05  ha  gepachtetes  Land ;  bei  den  bäuerlichen  Betrieben 


eichcrnntfen  mit  52  TcMlnehmem  und  einer  VerBichemno'spnmme  von  44800  Mk.  be- 
ptohen,  war  in  Haßmersheini  (iie  Hagel versicherunpr  b!>lier  nicht  einzuführen:  «da 
seit  Menschengedeoken  nicht  gebagelt^  können  sich  die  Landwirte  aar  Ver- 
alebtrattgmshme  nicht  entaehllalhm».  (Beriehi  pro  1900  Beairksamt  Ifosbadi): 

>  groOa  Scbaftafal  in  UsßnMtahaim  bcrtirilll  nieht  dtn  Ort  eelbst,  viebnchr 
handelt  es  sich  liier  um  eine  Wintameide.  —  Auch  die  große  Zahl  der  Gänse  aoll 
auf  dio  Vorliebe  der  Srhif*Vr  für  einen  guten  Sonntac'«?  o«ler  Wint«rbrat«n  zurück»;- 
zuführen  sein.  —  l'nier  der  M«  lir7.ahl  der  Hunde  in  Haßmeröiieim  dürften  auch  eintelnt? 
Scbifi'äimnde  mit  einbegriüen  sein,  meist  schwarze  Zwergspitae,  «Schiffsspitzo  ge- 
nannt, die  aof  keinen  SebilTe  fehlen,  nachts  anr  Wachs  snf  dem  Veidsek  ■efalnfra 
nnd  onter  Tags  Sehlffsr  nnd  Mannschaft  mant^srtal  Kotswail  Uslsn. 

*  RsOoisrihsini  bcllndet  sich  eeit  Herbet  1901  in  dsr  Feldbsninignnic. 


Digitized  by  Google 


SeUffindorf  Uafimeialieiiii.  9X1 
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18 

von  5—10  ba  ist  über  doppelt  so  viel  eigenes  Land,  wäbrend  die  vier 
größten  Betriebe  im  Dorcbschnitt  13,35  ha  und  davon  3,16  ha  eigenes 
nnd  10,18  ha  gepachtetes  Land  bewirtschaften.  Der  Allmendanteil  wird 
gerade  bei  den  zahlreichen  Zwergbetrieben  für  die  kleinen  Wirtschaften 
von  Wert  sein. 

Die  Verteilong  des  Viehbestandes  auf  die  dnselnen  BetriebsgrdOen- 
klossen  erhellt  ohne  weiteres  ans  der  Tabelle.  Die  sahlrdchen  Ziagen 
kommen  Oberhaupt  nnr  in  Zwergbetrieben  unter  2  ha  vor.  Daß  diese 
Zweigbetriebe  aber  zum  großen  Teil  in  den  Händen  der  Schiffer  sind, 
geht  ans  dec  beniflicben  Gliederung  der  Beiriebsinhaber  hervor.  Diese 
ergabt  nicht  mehr  als  49  selbständige  Landwirte  ohne  Nebenberuf,  von 
denen  auch  nur  26  einen  Betrieb  von  mindestens  2  ha  bewirtschaften* 
Die  unselbständigen  Landwirte  (TaglOhner)  entfaUen  vorwiegend  unter 
die  Betriebe  bis  zu  '/t  ha.  Von  den  77  gewerbetreibenden  Betriebs^ 
Inhabern  bewirtschafteten  nicht  weniger  als  70  Zweigbetriebe  bis  zu  2  ha. 

In  Tabelle  XXVI  auf  Seite  330/31  sind  auf  Grund  des  Urmaterials 
der  landwirtschaftlichen  Betriebszählung  von  1895  die  114  landwirtschaft- 
lichen Beiriebe  der  Haßmersheimer  Schiffer  daigestellt'  Die  Bemfs- 
stellung  ist  nach  der  Terminologie  der  Beruftzählung  angaben.* 

>  Die  Zahlen  für  Kberbacb  ohne  Unterdielbadi  und  Neckar  •Wimmerabacb. 
•  Unberflckächtigi  bltoben  drei  B«triebe,  deren  bihaber  nnr  im  Nebenberof 
als  Schilllv  (2  all  aelbständige,  1  alt  Stenarauunn  [Headeter}]^  im  Hauptbemf  al« 

Landwirte  angp^'et>en  ein«!. 

'  a)  =  Selbständige,  auch  leitende  Beamte  und  sonstige  <'e«<(  häft8leiter 
b)  =  Nicht  leitende  Beamte,  «IssenBciiaftlich,  techniscii,  kaufmännisch  ge- 
bUdelM  VarwaltoDgs-  and  Aofaicbta-,  sowie  daa  Rechnoogs-  ond 
Bttrean-Penona]. 

e)  SS  flonatiga  GahUlfao,  Lehrlinge,  fikfarlk«,  Lohn*  nnd  Tagearbeitar  inlü. 
dar  im  Gawerba  tltigan  FamüienangahOrigen  nnd  Dienenden. 
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Die  (114)  landw.  Betriebe  Haßmersheimer  Schiffer  (nadi  deren  BerulVst« Hur  gl 
Tabtlle  XXVI.  haltuDg  auf  Gruiid  der  Zählbogeu  de 
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6 

-! 

2;  ' 

;> 

i>ewirt.Hchaft*.'te  <  ie^anitl';»« 

4  " 

f  1 

! .  1  - 

1 

■^.00' 

T  i" 
1 

nur  eigeuetii  Land  .  . 

2 

2 

1 

6 

6 

•) 

i 

7 

1 

13 

4 

CQ-"^ 

iMRenes  Land  und  Äll- 

1 

1 

J 

'\  ' 

j- 

nu'tiilanK'ii 

_ 

1 

Ii 

A 

1 

5 

4 

1 

—  1 

^  ?  *  , 

ei^;en<>fl  und  Fauhtlaud 

1 

o 

2 

1 

9 

ü 

o 

4b 

o 

u 

—  4 

--  ■ 

t'igen»>s,  Pachtlandand 

1 

III 

AnmeiKiantcil  .  .  . 

1 

I 

1 

1 

i 

1 

1 

1 

H 

2  ' 

l'  1 

nur  Facti tland 

•       «  ■ 

7 

\ 

n,- 

Zab]  «icr  lietriehe  mit 

1 

t  r 

(nur  oder  aucL)  .  . 

a  a 

4 

2 

•> 

11 

13 

4 

20 

14 

7 

6 

27 

9 

2  : 

BewirtschafteteFIttche 

1 

20 

Ol 

41 

25 

2,47 

3.32 

1,14 

6,21 

2,70 

60  2,1^ 

Zahl  der  Betriebe  mit 

(nur  oder  atich^  .  . 

Ii, 

1 

7 

11 

1  ^ 

1 

7 

4 

3 

3 

10 

6 

1  '> 

Bewirtechaftcle  Fluche 

"-1 

1 

1 

21 

1 

29 

51 

■J2 

ö 

21 

48 

23 

25 

34 

80 

98 

17  U 

Zahl  dar  lieük'bc  mit 

9 

2 

I  0 

:^ 

8 

2 

4 

3 

1 

Bewirtschaftete  Fiflcfae 

an  . 

«  fe  •  *  «  •  «  j 

8 

b 

10 

10 

26 1 

1" 

25 

12 

4:  > 

00;^  t: 


kein  Virh  

nur  iSchut'iue      .  .  . 

J  >    l  Schweine  und  Ziegen . 

^  i  .2  [  nur  Ziegen  

S'Ö  a  I  Sclnvuinc  und  Kiud- 
5  'S  *  '  Vieh  


S  I    3    I  I 

0  ,    7    1 1  2 

1  o      1  1 


5  6 
10,  6 
5  2 


Zahl  der  Betriebe  mit 

'nur  oder  AudO  •  • 
Zahl  der  in  diesen  go    I  -g  ^ 


^  5: 


10    10    2  3 


haltenen  .....  i  «o 

Zalil  tk'r  Beirii'hc  mit 
(nur  ofitT  luu'h)  •  t 

Zahl  der  in  diesen 
hwltenen  


-    -  1 


11 


14  i  2  4 


15  8 
201  11 


Ii    3    1  1 
7    2  2 


Zaiil  der  Beiriehe  mit    ^  ^  j 
Zahl  des  darin  gehul    i     "£  , 
tenen  1  ä4  >  ( 


2 
4 
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in  neun  BetriebegrOßenkkssen,  nach  Zahl,  Fläche,  BesitzveriifiltiiiB  und  Vkh- 
landw.  BetriebssUilaiig  vom  14.  Juni  1895. 
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Die  duichechmtiliche  Betiiebflgröße  ist  bei  den 

a-ScbiffOTi  b-Schiffem  c-Schiffora  Sebiffern  überhaapt 

49,2  a  38,4  a  27,0  a  40,6  a, 

alflo  im  ganzen  Doiehsehiiitt  etira  '/i  ha  pio  Schifferbetrieb;  nur  1 1,3  ^'o 
der  Betriebe  waren  ttber  */a  ha,  6,1  */o  Über  1  ha,  ein  einziger  Betrieb 
über  2  ha  groß,  dagegen  57  V  der  Betriebe  unter  Sö  al  Bezüglich 
der  Bentzverhaltnisse  bestehen  besondeia  swisehen  a*  und  e-Schiffern 
wesentliche  Unteiechiede. 


Et  wirttcliAfteleii 

9r 

b- 

(sBebiftir  im  gi 

ohne  Pachtland 

40 

11 

12  63 

mit  > 

24 

7 

20  bi 

mit        >       ohne  dgenee  Land 

1 

1 

5  7 

Die  7  nur  Pachtland  bewirtschaftenden  Betriebe  sind  sftmtlich 
höchstens  10  a  klein.  Die  o-Betriebe,  deren  keiner  über  '/«  ha  groß 
ist,  bewirtschaften  relativ  am  wenigsten  eigenes  Land.  In  aiuge- 


drückt,  war  von  der  wirtschaftlichen  Flache 

Eigenes  Land  Pachtland  Allmendanteil 

der  a-Betriebe               83  "/o  14  «/o  3  ^jo 

»    b-     »                  86  «/o  11  «/o  3  % 

»    C'     »  76  "jo  20  o/o  4 

der  Schiffer-Betriebe       82   o  15  3 

Ganz  Haßmersheim       7,1  °io  41,6  ^/o  1,1  ®/o. 


Von  40  Allmendanteil  CD  meist  zu  4  a.  die  auf  die  Schiffer  entfallen, 
bewirtschaften  die  a-Schifter  26,  die  b-Schiffer  5,  die  c  Schiffer  9;  der 
relative  Mcliranteil  der  Allmende  au  der  bewirtschafteten  Fläche  ist  bei 
den  c  Scbitfern  nur  ein  geringer  Bruchteil. 

Bezüglich  der  Viehhaltung  ergibt  sich,  daß  überhaupt  kein  Vi^ 
hielten : 

arSchiffer        18,7  ^/o  nach  dem  Fragebogen  (10  ®/«)^ 

Schiffer  i.  g.  24,5  «/o  >       »  >  (19 

Die  12  Stück  Bindvieh  wurden  nur  in  den  4  größten  Betrieben 
über  l^t  ha  gehalten  und  swar  waren  darunter  5  Kühe ;  dagegen  Ziegen 
desto  mehr  und  swar  relativ  am  meisten  in  c?Betrieben,  im  Durchsehnitt 
kommen  auf  die  Ziegen  haltenden  Schifferbetriebe  2,5  SSegen,  auf  die 

>  Das  fQr  die  a- Betriebe  prozentual  geringere  Ergebnis  der  Fragebogen- 
Üntanmchiing  muB  darauf  xurückgefttbrt  werden,  daß  die  aslbttlndigea  Rhein- 
■chifltor,  die  danmid  mit  der  gstnea  Familie  auf  den  Sebiff  sind  ond  xelativ  eai 
wenigiteo  I^dwirtediall  betrellNHi,  in  sie  nicht  mitea(iteaommen  wurden. 
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Schweine  haltenden  1,5  Schweine;  diese  sind  relativ  am  häufigsten  in 
den  a-BeiiMben.^  Von  der  Gesamtfläche  von  46,34  ha  entfallen  1,11  ha 
auf  Haus-  und  Hofraum,  0,67  ha  sind  gärtnerisch  benutzt,  0,16  ha 
entfallen  auf  Öd*  und  Unland  und  0,15  ha  auf  Rebland;  der  große 
Rest  von  ca.  45  ha  wird  landwirtschaftUch  benutzt  Die  überhaupt  be* 
wirtschaftete  Fläche  der  Schifferbetriebe  macht  etwa  10  ^/o  der  ganzen 
Haßraershcimer  bewirtschafteten  Fläche  aus,  dagegen  ist  die  Zahl  der 
Schifferbetriebe  (nacli  der  landwirtschaftlichen  Betriebszählung  von  1896) 
35      sämtUcher  landwirtschaftlicher  Betriebe  in  Haßmersheim. 

Auf  Grund  des  Katasters  der  land-  und  forstwirtschaftlichen 
BerufsgeDoeeenschaft  pro  1900  für  Haßmecsheim  eigibi  sich'  folgende 
VerteUoDg: 

BrtrielMUMM      Beirtobe  ftberhwipt   Davon  Sehiiivbetriebe      ia  «f« 
I.  866  116  45*/e 

n.  17  \  1 

IV.  ml  2'* 

V.  81  — 

Sa.  313  119  38 

In  der  I.  (kleinsten)  Betriebsklasse  betragen  die  Schifferbetricbe 
also  fast  die  Hälfte.  Die  Betriebe  der  I.  Klasse  machen  von  der  Ge- 
samtzahl der  landwirtschaftlichen  Betriebe  82  ^/o,  von  den  Schiffer- 
betrieben  92  ®/o,  von  den  Nichtschifferbetrieben  73  ^o  &us. 

Ein  zutreffenderes  Bild,  aber  immer  noch  kein  voUständiges,  yon 
dem  Einfluß  und  der  Bedeutung  der  Schifferbevölkening  für  Haßmers- 
heim  geben  folgende  Zahlen  über  die  an  den  BflxgemuBScbußwahlen 
im  Jahre  1901  beletligteD  Wahlberechtigten. 

Es  waren:        HOehsibeet:  Mittdbest.:  Niederstbest:  Im  ganzen 

imganssen:        37  (11  */o)  110  (dB<>/«)  190  (56»  337  (100  o/o) 

darant.Sdiiff.lg«  17  (  9V)  67  (SO«/»)  116  (61»  190  (100» 

>        »   i.V«46>  62  0/«          61«/o  ö6o/o 

Die  Schitier  haben  also  an  sich  schon  die  Ortsniajorität  und  diese 
wird  dadurch  noch  grüßer,  daß  all  die  Handwerker  und  sonstigen  Oe- 

'  Es  bleibe  dahingestfllt,  ob  die  .Schweinehaltung  im  Winter  (vergK  «!ie  rehi- 
tiv  viel  höheren  Zalileu  für  ganx  Uaßmersheiin  in  der  N'ieiiefthluiiK  vom  Iw-s^ein 
her  1900)  angeeicbts  der  bevoratebenden  SchiffahrtDpause  und  der  damit  verbun- 
deDeo  ErholongneÜ  der  Bidiiffer  keine  elirkera  ida  wird. 

•  Bei  riner  iraofern  andeni  Klasrifikatioii,  all  «vdi  die  von  8rhiflferwitfr«D  be> 
wirtMbaftetea  Batrieba  vom  VerfiMaer  aater  die  Sefaiffarbatriabe  aingaidikMaaii 
wordan. 
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werbetreibenden,  die  Gastwirte  und  ILui  l;er,  allein  schon  durch  inaterielle 
Rücksichten  in  einer  häufig  noch  durch  verwandecbaflliciie  ßande  ge- 
festigten iDteresseüsoiidarität  mit  den  Schiffern  stehen.  Mit  der  land- 
wirtschaftlichen Bevölkerung  des  Ortes  stehen  die  Schitit  r  durch  l'acht 
verhallms,  durch  Verschwäf^ening  und  eigene  Ausübuii;:  der  Landwirt 
schaft  durch  ältere  Schiller  und  Angehüri^  '  in  enger  VerbiaJuDg.  Dar^ui 
beruht  auch,  daß  auch  an  der  Spitze  dos  Gciueiiuvf^sens  von  je  Mittrliedoi 
alteingeaessener  Scliifferfamilien  (z.  B.  Keßler,  Nußiiag,  Heuß)  stanaeii/ 

Von  ausschlaggebender  Bedeutung  im  Geraeiuwesen  ist  die  Schiffer- 
bevölkerung vor  allem  auf  dem  Gebiute  der  Gemeindefinauzen.  Dinr. 
in  gleicher  Weise  wie  Anfangs  der  90 er  Jalire  die  weniger  gunstige 
Lage  der  Schiffer  nicht  ohne  Einfluß  auf  die  Wohlstandsverhalt nisse 
der  Gemeinde  bheb,  wie  u.  a.  auch  das  Anwachsen  der  Außenstiindv 
bei  der  Gemeindekasse  zeigte.^  halben  andererseits  die  Schiffer  zu  der 
stattlichen  Vermehruiig  des  Gemeindevermögens ^  beigetragen,  da> 
im  Jahre  100()  247  791  Mk.,  abz.  13439  Mk.  Gemeindeschulden, 
iio4öö2  Mk.  Reinvermögen  (im  Jahre  1855  78505  Mk.  abz.  13062  Mk 
Gemein  deschulden,  65443  Mk.  Rcinvermögen)  betrug,"* 

Die  interessante  Steuereutwicklung  ist  allerdings  erst  seit  der 
Steuerreform  ab  1880  in  fortlaufender  Reihe  vergleichbar.  Die  uiulage- 
püichtigen  Steuerkapitalien  betrugen  nach  den  Gemeindevoraiischlageü 

(Tabelle  XXVII  siehe  auf  Seite  335). 
Die  Gewcrbesteuerka}>italien  stehen  zu  den  Gebäude-  und  Häusersteuer- 
kapitaiien  lüül  im  schiffergewerblichen  Haßmersheim  etwa  wie  reich- 
lich 1:2  (im  landwirtschaftlichen  Neudenau  etwa  wie  1  :  14\2).  Dit 
Gewerbesleuerkapitalien  waren  in  Haßmersheim  im  Jahre  1886  l>ereits 
über  doppelt  so  groß  als  in  Neudenau,  1901  betrugen  sie  mehr  als  da? 
5 fache;  sie  haben  sich  in  Haßmersheim  selbst  in  diesen  15  Jalireu  um 
ca.  das  3^  3  fache  vermehrt  und  die  beträchtliche  Höhe  von  ca.  700000  Mk. 
erreicht.    Diese  rapide  Entwicklung  weist  in  erster  Linie  auf  die  niii 

'  Anr)i  <\cr  derzeitige  iiürgermeiatcr  Witter,  dor  Vorstand  de«  ^iet•ku^8chide^• 
Vereinti,  iuur  selbst  als  Schidseigner  auf  Hheia  und  Neckar  uml  läßt  aucli  jiHxt 
aocik  «hl  6dmApntii«r  ein  Bhelatcfaiff  Muten. 

*  Bflridit  1894  BesIrkMint  HosbAcb. 

*  Bericht  1900,  HwirkMmt  Mosbach. 

*  Zur  SthuMcntilRiinp  warpu  planmäßig  aufzubringen  und  von  der  Wirtschaft 
zu  decken  im  Jahre  1901  552  Mk.  (Neadenau  1633  Mk.).  An  Bfirgernutxung«!  be- 
Mali »TO  Jahre  1901: 

Zahl  doff  Gaooß»  R«iD«ert  dae«  Rmovert  dar 

bexeehtigteii  in  KImm        Loses  in  Kiaaae  BfliganiateDnceB 
T  n  I  II  in  Mark 

Haßmersheim      '2:^0         106  12  8  8608 

Neadeowi  125         136  60,84       60  15765. 
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TabeUe  XX  VII. 


SoU- 
£Ut 


Grand-,  Hineer- 

u.  Geßlllstener- 
Kmpital 


heim 


Nea- 

(lenao 


Gewerbesteuer 
Kapital 


Haß- 
mers 
hf  im 


Neu- 

dt-nan 


Einkommen 
stflQMnuudilag 


Haß- 

mers 
hiiin 


Neu 

I  e  II  n  I 


Kapitabwleii- 

Bteuer  Kapital 
(im  voll.  Betrag) 


Haß- 

mers- 

iH.'iiii 


Neu- 


Kapital  (im  redu- 
sierteo  Betrajf} 


Hafimers*  Neu- 


1886 

18S7 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
189Ö 
1896 
1897 
1898 
18!)0 

1900 
1901 


1331450 


1906280 


133B090  1006:{80 
13P,3i)70i  1902630 
1334010  1  O2740 

1334930  1902910 


211100 

231800 


104300 

99100 


1834300 

1334830 

1337400 
13398.Ö0 
1340150 


1908280 

1902280 
1902890 
1907820 
1908800 


13428101927330 
ld44270|19S9370 


2r)6300  102100 
292100  122100 
322100  121400 
372200133200 
410700124100 
492700  12-4100 
507  91X);  135200 
551000  1352ÜÜ 
502600  138300 


86225:106475 

86100  106050 
91200  105425 
90700  108825 
100850  107450 


587300 
628000 


102800 
112075 

117175 
12.5275 
127700 
133725 


94150 
108650 

101000 
99975 
99025 

101200 


146000 
154700 


668500|  152200 
700900  137400 
698900,186500 


138000  10132= 
142925;  102275 

145450:105600 

140125  105950 


147820 

145900 
123200 


789480 

833160 
874680 


112260,898000 
148580873900 
174680|808360 
195740  717620 

220920  t;GC,200 
224  1  20  581520 
246380  564420 


231680 
238200 
245300 

192900 


603680 
512160 
547100 

625040 


194300  G15800 
210080,636060 


1845560 


2566840 


186  6  9  6  0  2573.578 
1900830'  25B3440 
1932480  2619215 
2004150  2608830 
2067304 


2140475 


2561488 

2567560 


2247  901)2529856 
2290811  2517401 
2348704  2510410 
2376089  2550334 


2417030 

2477415 
2512838 
2557345 
2554479 


25509a 

2559755 
2596582 
2593840 
2572858 


13470501934100 

1350100  1940070 
1353780  1953B50 

13564S0  1957040  698900,186500  145375  96000 
I 

Emf&hrang  der  Schleppschiffahrt  materiell  gebesserte  Lage  der  Schiffer- 
bevOlkerung  und  die  damit  sich  volldehende  Hebung  des  Woblstandee 
in  der  ganzen  Gemdnde  hin.  Dies  tritt  deutlich  in  der  Entwicklung 
des  Einkommensteneranscblags  hervor,  der  sich  in  Haßmersheim  stetig 
bis  um  etwa  die  Hälfte  vermehrt  hat,  (in  Neudenau  blieb  er  ademlich 
stabil).  1886  verhielt  sich  der  Einkommensteneranschlag  in  Haßmen- 
heim  zu  dem  in  Neudenau  wie  10 : 12,4,  dagegen  1901  wie  10 : 6,6. 
Wie  sich  die  Eäuzelposten  der  Einkommensteuer  entwickelt  haben, 
darauf  wird  unten  noch  zurückgekommen.  Das  in  Neudenau  um  etwa 
^/»  zurückgegangene  Kapitalrentensteuerkapital  eneicht  doch  dort  noch 
immer  etwa  das  3  fache  des  von  1886—1901'  um  etwa  die  Hälfte  ver- 
mehrten HaOmersheimer  Kapitals.  (1902  Haßmersheim  255280  Mk., 
Neudenau  650000  Mk.)  —  Das  Gesamtsteuerkapital. im  reduzierten  Be- 
trag, das  1886  in  HaiSmersheim  noch  um  etwa  das  3Vsikche  kleiner 
war  als  in  Neudenau,  ist  sich  heut  in  beiden  Orten  bereits  annähernd 
gleich  und  hat  sich  in  Haßmersheim  um  mehr  als  vermehrt 

Die  Zusammensetzung  des  Einkommensteueransohlags  ergibt  sich 
aus  nachstehender  Tabelle.'  (Tabelle  XXVIII  siehe  Seite  336/37). 

*  StatiBtik  der  badiscben  Kinkommenateuer,  heraiug«geb«n  von  der  Großb. 


Digitized  by  Google 


8S6  Zehnte»  Kspitel. 

T^beUa  XXVIU. 


Einkommen 

eUB  Omni-!- 
stücken, 
Gebäuden, Land 
u.  Forsten 

aus  Gewerbe- 
betrieb 

mos  aonetiger 

Arbeit«-  u. 

ans  Kapitalien 
and  Renten 

{»ro 

Dieaetleietimg 

1886 
1891 
1896 
1901 

1511  1854 

1455  1266 
1407  1232 
1333  1221 

93008  158142 
95000  171560 
91)415  169666 
9700Ö  171560 

1135  7  0  74280 
146920  68920 
198980  68980 
219830  67620 

129684  87988 
149537  35829 
175598  4?«76 
197445  5ü2ä2 

7721  41391 

8509  '26397 
10078  ;^.2745 

10112  2ii2u 

Anzal^l  der  Steuerpflichtigen 


pro 

Mk.  MO 

eoo- 

-1000 

1000-1600 

1500—8000 

8000-6000 

aooo-MOD 

1886 

162  57 

140 

104 

41  66 

28  16 

10  11 

5  7 

1891 

105  54 

178 

109 

64  63 

29  18 

16  15 

4  5 

Die  iTi  NciuIenRu  ziemlich  stabile  Zahl  der  Steuerpflichtigen  hat 
eich  in  Hußri]i  rshcim  stetig  vermehrt  (im  ^^onsat/  zu  der,  wenn  auch 
zum  Teil  nur  scheinbaren  Bevölkerungsabnaiime).  Im  Gegensatz  zu  dem 
in  Haßmeraheira  fast  unveränderten  Einkommensbetrag  aus  Grund- 
stücken, Gebäuden  etc.,  ist  das  Einkommen  aus  Gewerbebetrieb,  das  sich 
in  Haümershi  im  knapp  verdf  ppclt  hat,  mehr  als  dreimnl  (1886  P'tmal) 
BO  groß  als  in  Neudeuau.  Auch  das  Einkommen  aus  sonstiger  Arbeits- 
und Dienstleistung  ist  in  Haßmcrsht  im,  wo  hierunter  die  Lohne  und 
Gehälter  der  Schiffsmannschaften  lallen,  seit  1886  um  etwa  die  H&lfte 
gewachsen.  Das  Einkommen  aus  KapitaHen  und  Kenten  hat  sieh 
soweit  vermehrt,  daß  es  bereits  nur  mehr  etwa  halb  so  groß  r]«  das 
auf  die  Hälfte  zurückgegangene  N»  iuli  nnuer  ist.  —  Erheblicher  aber 
noch  sind  in  Haßmersheini  die  Schuld/.iusen  gewachsen,  die  sich  seit 
1886  mehr  als  verdreilacLi  haben  und  knapp  4mal  so  groß  sind  wie 
die  Kapitalien-  und  Kentenbcztige.   Diese  hohen  Schuldzinsbeträge  sind 

auf  das  mit  der  notwendigen  Anschaffung  neuer  größerer  Schiffe  ge- 

  / 

Bad.  Steaerdirekklon,  1891,  1896,  1901.  —  £b  dürfte  kaum  von  der  Hand  su  weisen 
•ein,  fOr  denttlge  «dminiolntivo  VerOffenÜlehongen  nnter  den  In  HafimeidMim 
gesehenen  Voraussetmngen  die  wirUlche  ^nwobnenehl  und  nicht  di«  Zahl  der 
anwoeenden  Bevölkerang  asnigeben. 


Digitized  by  Google 


SobUtodorf  HaAmvrahelm. 


887 


Steuer- 

Gesamtnbl 

Sonraw 

steuerbares 

der  Steaor> 

Zinsen 

Einkommen 

Anscalag 

Pflichtigen 

343983  811746 

1274(5  11413 

33  1  237  800833 

86225  106475 

386  264 

399966  802706 

24441  12910 

375525  289798 

102800  94150 

397  266 

48107  1  314217 

832Ö4  1Rß95 

447817  2'J7,>22 

133725  101200 

421  259 

524402  3155^^2 

39909  10494 

484493  299098 

145375  96000 

430  273 

mit  einem  Einkommen  von: 


5000 
bis 
10000 

lUOiiü 

bis 
IfiOOO 

15  000 
bis 
20000 

20000 
0.  nshr 

Geaamt- 
asbl 

bis  Mk.  1000 
in  «/o 

Aber  SOO 
in 

—  2 
1  3 

—  1 

386  264 
397  986 

78«/o  61«/» 
71«/o  Bl% 

58%  78«/o 
74»/o  80»/» 

8ti«\L''f'ne  Kreditbedürfnie  der  Schiffer  ziirückzn führen.  Von  dem  Brutto 
einkommen  (ohne  Abzug  der  Scbuldzinseu)  entfallen: 

InHaflnienlidiD: 


auf  Onmdat,  Gebäude,  Land-  u. 
Focetw^  Kiqntal  u.  Renten, 

Gewerbebetrieb,  sonstige  Arbeits- 
und Dienstleistung 


1886  1901 
29«/o  20*/s 


in  Nradenau: 
1886  1901 
68»|s  G2% 


71  »/s  80«/s        42t/*  38 »/s. 


Das  in  Neudenau  fast  unverändert  und  stabil  gebliebene  steuer- 
bare Nettoeinkommen  hat  sich  in  HaDmersheim  um  etwa  die  Hälfte 
vermehrt  —  Iieider  nur  fOt  die  Jabre  1886  und  1891  liegt  eine 
Gruppierung  der  Steueraensiten  nach  ihrer  Eänkommenshöhe  vor.  Das 
Mindesteinkommen  von  500  Mk.  hatten  von  den  Steuerpflichtigen 


in  Haßmersheim, 
1886  420/0 
1891  aßo/o 
Eiü  Einkommen  bis  lüOü  Mk.  hatten 
in  H  iliiiiersheim: 
78"/o 
1«1H      71  ^'o 
Ueim»n,  Necksticbliftr.  II. 


dagegen  in  Neudenau 

22»/o 
20%, 

in  Neudeuau: 
61%. 
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Auf  der  ganzen  Linie  zeigt  Bich  in  jener  Zeit  des  Aufschwungs 
im  Neckaiscfaiifergewerbe  eine  starke  Verschiebung  in  die  höheren 
Steuerklasaen.  Über  'lo  der  Steuerpflichtigen  hatten  in  Haßmersheim 
ein  Einkommen  von  bis  1000  Mk.,  hierunter  die  Masse  speziell  der 
Schifferangestellten. 

Auf  Grund  des  Sieuerkatnsters  pro  1901  ergibt  sich  folgende  Ein« 
kommensvertdlung  unter  den  HaOmordieimer  Schiffern: 


Tabelle  XXIX. 

Von  den  HuÜQiersheimer  Schiffern  hatten  ein  Netto-Eiakommen : 


in  Höhe  von 

unter  1000  Mk. 

1000  Mk.  nsd  dacebv 

Sa. 

unter  Mk.  500 

in 

1 

o 
o 

600-749 

750-999 

Sa. 

1000-1249  ; 

1 

1 

2 
1 

2000-2499 

2500  -2999  ' 

8000  u.  mehr 

1 

Sa. 

! 

9 

16 

40 

59 
18 

124 

18 

34 

25 

13 
18 

2' 
26^ 

J_ 
12:  5 

i 

1 

173 
101 

Samma 

9 

161  40|  72jil87 

59.  81 
1 

1  28 

1  1 

12 

5 

1 

274 

Ks  hatten  demnach  von  den  Selbständigen  IB^'o,  von  den  Unselb- 
ständigen  12^10,   im  ganzen  50*"o  ein   Einkonuaen   unter  UKK)  Mk.* 

Die  Tabelle  XXX  auf  SeiW  oi>i*  hiellt  das  Verhältnis  vom  Ge- 
werbe- zum  fundierten  Einkommen  bei  den  vScliiffseignern  dar.  Es 
ergibt  sich,  daß  die  beiden  Einkommen  durchaus  nicht  parallel 
wacbsen.  vielmehr  haben  diejenigen  Schiü'er,  welche  das  größte  G«- 
Av>  rlfcoinkommen  beziehen  (ßheinschiffer),  ein  relntiv  ueriuL^erc»  Ein- 
kommen aus  Grundbesitz,  d.  h.  die  Khehischitter  sind  itn  uiigemeiuen 
die  landwirtschaftlich  wenigst  interessierten.'    Einkommen  aus  Kapi- 

*  Ein  uul  Selbsteinschützung  beruhendes  Verhültni»,  das  In  »ciuer  Zov^ 
Iltengkeit  fQglich  angeiweifelt  weiden  darf  und  tataiehlidk  sugunsten  der  bOberc« 
Etokommeii  eine  teilweiae  VerechidNiiig  erfidtfen  dOrfle. 

*  8pesielt  be.i  dem  gewerblichen  Einkommen  wird  man  eich  der  ErkenntMit 
nicht  vorfchfipßen  kf^nnen,  daß  insbesondere  bei  den  größeren  fRhein-)Schiffern  das 
faiierte  Kinkomiueii  dem  tatsächlichen  nicht  immer  voll  entppricht.  Einer  der  S(  hiff«- 
eigncr  hat  aus  sdneui  Gewerbebetrieb  noch  kein  Kinkommen,  da  er  erst  im  Laufe  de« 
Jahres  aelbetandig  geworden  ist.  Er  sowohl  wie  nocb  swel  andere  SdüflRMlKner 
haben  ein  Einkommen  ans  aoneligen  Dienetieistnagen  yon  je  1800  Hk.,  ein  anderer 
von  100  Mk. ;  es  handelt  sich  bei  jenen  nm  Mitbeeltser  von  Sdiilfen,  die  sellMt  anf 
anderen  Schilfen  als  Schiflaführer  etc.  fahren. 
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Tabelle  XXX.  Einkommeti  aus: 


Gewerbebetrieb 


üruDÜBt.,  Geb&uden, 
Laad*  nnd  Fmrstw. 

CT» 

1 

o> 
o» 
o 
1 

-1249 

-1499 

-1990 

-2999 

-3999 

.  mehr 

1 

1 

i 

9 

1 

1000- 

1250- 

1500- 

2000- 

2500- 

3000- 

4000  Q 

a 
■s 

l 

2 

4 

6 

4 

2 

19 

99 

— 

2 

9 

l 

2 

3 

2 

2 

21 

100—  199 

1 

5 

7 

7 

1 

5 

l 

27 

200—  299 

1 

2 

G 

2 

4 

15 

300—  399 

2 

1 

1 

1 

2 

1 

400—  4^9 

1 

1 

599 

1 

2 

3 

600—  699 

1 

1 

2 

700—  799 

1 

1 

800—  SO  9 

1 

1 

900—  999 

1 

1 

1000—1299 

1300  u.  mähr 

1 

1 

Sa. 

4 

14 

21  1 

17 

2 

100 

talien  und  fienten  haben  8  SdiiffiidgDer  zwisdi«i  400  Bfk.,  3 
2wiBchen  100—200  Mk.,  37  weniger  ab  100  Mk.,  darunter  Sö  7  Mk. 
(BOigematiQDg?).  Mehr  als  '/lo  der  Schiffer  haben  Scshnldrinsen  an 
zahlen,  die  im  allgemeinen  entsprechend  dem  Bruttoeinkommen  wachsen, 
wie  sich  ans  TaheUe  XXXI  auf  Seite  340  eigibt 

Bezeichnend  Ist  es,  daß  allein  auf  die  Schiffseigner  von  dem 
gesamten  omlagepflichtigen  Gewerbesteuerkapital  Haßmersbeims  von 
698900  Mk.  nicht  weniger  als  628700  Mk.,  d.  i.  etwa  »/lo,  entfallen. 
(Si^e  Sdte  841.) 

Von  89  Sehi&hrtsbetrieben>  (die  übrigen  12  Schiffseigner  sind  nur 
Bifitbesitcer)  hatten  ein  Gewerbesteuerkapital 

bisSöOOMk.,  bis  5000 Mk.,  bislOOüüMk.,  bis  15000  Mk.,  bis  30000  Mk- 
22  30  14  18  10. 

'  Von  dienen  Betrieben  arhoiteten  nnrh  «lern  Stenorkataster  7  ohne,  50 
mit  1,  '2G  mit  2  und  6  mit  '-i  Gehülfen.  8ie  beschäftigten  also  120  GebtUfen  nnd  ca. 
209  P«;r8onen  Überhaupt.  —  Nacli  deoi  Steuerkataater  sind  von  den  ScbiflGBeignern 
92  erAngellscb  und  9  katboUtdi,  dagegen  von  den  SehiAbangestollten  128  ovangoltodi 
and  55  katholiadi»  d.  b.  die  kBtlioliMlien,  die  onter  den  aelbetandigen  nnr  mit  9,8*/o 
vertreten  Bind,  innchen  43*/«  von  den  amolbetftndigen  aus,  oder:  von  den  64  katho- 
liacben  Schiffern  aberbaupt  sind  nur  es.  14*/o  aelbst&ndig,  dagegeii  860/9  nntelb- 
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TabeUe  XXXI. 


Brutto- Ein  kommen  - 


Schold  SSuen 

760-1000 

1001—1250 

1251-1500 

1501-2000 

2001-2500 

2501-3000 

3001-4000 

4001  u.  mehr 

e 

s 

i 

—  100  Mk. 

251—  500 
501—  750  >. 
751-1000  > 
1001^2000  • 
2001  u.  mehr  » 

2 
8 

6 
7 

7 

3 
3 
7 
3 

10 

2 
7 
2 
l 

_4 

4 
2 
4 
2 
1 

3 

1 
4 

1 

1 
2 
1 

1 

2 

20 

25 
8 

10 
4 
3 
2 

8a. 

10  20 

i 

16 

22 

17  j  8 

5 

3 

101 

Bd  den  unselbständigen  Schiffern  sind  die  Einkommenposten  in 
noch  ausschließlicherem  Maße  aus  einer  Einkommenequeiie  und  zwar 
auB  den  DicustleistuDgen.  49  haben  Einkommen  aus  GnindbeBits, 
davon  aber  26  weniger  als  100  Mk.,  19  ;rwi«?ehen  100  und  200  Mk.» 
3  «wischen  200  und  300  Mk.,  und  nur  1  (Hauderer?)  mehr,  allerdings 
knapp  1000  Mk.  EinkoTumen  aus  Kapitalien  und  Renten  hatten  2 
zwischen  200  und  300  Mk.,  2  zwischen  100  und  200  Mk.,  19  unter 
100  Mk.,  darunter  15  je  7  Mk.  (Bürgernutzung).  Schuldzinsen  hatteo 
25  zu  zahlen  und  zwar  18  nicht  über  50  Mk.,  6  zwischen  50  und 
100  Mk.  und  1  270  Mk.,  denen  aber  etwa  ein  gleichhohee  Einkommen 
aus  Renten  entspricht. 


Et  hatten  in 
verateoem: 

Grund-  and 
Häusersteuer- 
Kapital 

Oranditen«r- 
Kapital 

Hättientieaer* 
Kapital 

Weder 
Gnakd-  noch 

Kapital 

Schiffseigner  .  . 

59 

20 

1 

80 

21 

Angeatellte    .  . 

41 

18 

2 

61 

112 

Im  ganzen    .  . 

100 

38 

3 

141 

133 

»elbBtAndif?,  wuhrend  von  den  220  evangeliaelien  Sohiflbm  42*/0  telbetftndis  and 

58*/o  nnaelbBtttndig  sind. 
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Tabelle  XXXII. 

Es  versteuerten  an  Gmnd-  und  bezw.  oder  Häusersteiierlcipital: 


Mark: 

s 

1 

f 

o 

o 
1 

o 
c 

o 
o 

7 

o 

8 
»•« 

o 
o 
o 

1 

1 

o 

o 
o 

■  C 
•  1 

o 

1 

1 

1 

o 

o 

( 

o 
o 

o 

Sdaffieigner 

21 

9 

12 

17 

8 

9 

34 

9 

7 

6 

22 

6 

6 

12 

80 

Aiigettdlto 

112 

14 

•29 

10 

9 

7 

26 

4 

1 

5 

1 

1 

61 

Im  gansen 

133 

17 

41 

27 

17 

16 

60 

13 

8 

6 

27 

6 

13 

141 

Der  Aütril  der  Haßmershoimer  Selnffrr  bptmg  am 


Omnd- 

und 
HAoserxteuer- 

K  *  p 

OewnbeiteiMr> 

i  t  1 

Steuerbara« 
Emkoniaen 

Haflmeraheim  überhaupt 

Mk.  1356430 

Mk.  698900 

ldk.  484493 

davon  Schiffer  .   .  . 

>  3U609 

*  628450 

1  300503 

in^jo  

23  % 

90  > 

62  «i« 

Es  geht  darau*:  hervor,  in  welchem  Maße  das  Schi flferge werbe  das 
wirtschaftliche  und  speziell  finanzielle  Kückgrat  der  Gemeinde  bildet, 
und  weiter,  daß  es  vor  allem  der  Aufschwung  ist,  den  das  Neckar- 
scbitfergewerbe  infolge  der  Einführung  der  Schleppschiffahrt  in  den 
*'  letzten  2  Jahrzehnten  nahm,  der  Haßmersheim  zu  einer  wohlhabenden 
steuerkräftigen  Gemeinde  machte,  deren  wirtfichaitUcbe  Lage  eine  fort- 
gesetzt  befriedigende  ist. 

Nach  dem  Ortsbereisungsbericht  von  1802  sind  die  '  Vcrmögens- 
-         Verhältnisse  im  allgemeinen  günstig,  Zwangsvollstreckungen  erfolgen 
*         fast  gar  nicht,  Pfandeintrage  nur  wenige,  Güterhandel  und  Geldge- 
1^         Schäfte  der  Juden  sind  im  allgemeinen  wenig  bekannt».    Nach  dem 
Bericht  von  1H04  kamen    Zwangsvollstreckungen  in  Liegenschaften  nicht 
vor,  ebensowenig  Gütermetzgereien,  die  Zahl  der  Pfandeinträge  ist  gering». 
Nach  dem  Bericht  von  1897  gehören  «Beitreibungen  und  Zwangsvollstrek- 
y         kungen  zu  den  Seltenheiten.  Konkurse  sind  schon  seit  lauger  Zeit  nicht 
vorgekommen?.  —  Nach  den  Registern  und  Akten  des  Amtsgerichts  Mos- 
bach erfolgten  Schuld-  und  Piandeinträge  auf  Liegenschaften  in  Haß- 
^        meraheim  (bezw.  Neudenau); 
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Zahl  der  Einträge.        Im  GesamtlMlMig  von  Mark, 
in  den  Jahren  1889/1900    70       (45)  177021  (99157) 

pro  Jahr  im  Durchschn.      ö»/«      {B*i4)  14752  (8263) 

>  Eintrag  im  Dm-chschn.  2529  (2203). 

Die  im  Durchschnitt  der  letzten  12  Jahra  in  Haßmereheim  stärkere 
liegenschafUiche  Verscbuldung  zeigt  gerade  in  den  letzten.  Jahren  ttn 
viel  günstigeres  Biid,^ 

t  In  den  dzd  Jahren  1888, 18M,  1900  erlblglen  PÜuidetntrtge  Toa  bednqgencn 
Unterpfandevechten  Ar: 


Beruf  des  SchuKlners: 

Landwirte 

Gewerbetreibende 

Sonstige 

Sa. 

Zalil  der  Darlehen.   .  . 
Betrtg  der  Darlehen  Mk. 

3  (N.  5) 
21100 

3  (N.  90 
6800 

2 

1230 

1  29130 

Belastet  wurden:     7  Geb&ade  und  16,42  ha  Laudwirtacbafta-GelAnde 

(Neudenau  7        >         »    18.98   »  ^  ). 

An  richterlichen  Unterpfandarecbten  wurden  in  der  gleichen  Zeit  «ngetrag» 
für  Haßmereheim  (besw.  Nendenao): 


Beraf  dea  Sdinldnen: 

Landwirte 

Gewerbe- 
treibende 

'  l.audw.  u. 
j  üewerbetr. 

1  Sonstige 

Sa. 

Zahl  der  Pfandeintrftge  . 

9  (6) 

31  (1) 

1  3(5) 

K") 

44  (12) 

Kapitalbetnig  .... 

30808 

54982 

6227 

700 

98887 

(8098) 

(1000) 

1  (18484) 

(-) 

(I688S) 

Aach  hier  wieder  ein  starkes  Übergewicht  Haßmersheims,  wobei  dieonal 
•pegiflll  die  ScIiUllBr  in  erster  Linie  beteiligt  edn  dürften;  belaatet  wordeo  88  (beaw. 
11)  (Sebande.  —  Gelflacht  wurden  in  gleicher  Zelt  an  bednngenen  Unterpfimde- 
rediten: 


Landwirte 

Gewerbe- 
treibende 

Landw.  n. 

Qewerbetr. 

Kiitlastct« 

Im  gansen 

Zahl 

Betrag 

Zahl 

Betrag 

Zahl 

Betrag 

Ge- 
bäude 

landw. 
Ge- 
lände 

1 

Zahl  jBetrac 

UafimerBbeiiu 
Neodenaa 

4 
6 

21897 
6721 

10  , 

«  1 

1055G 
4800 

- 

430 

18.55 
4.78 

15    I  32883 
9  {11881 

An  richterlichen  Uiiterpfanüsrechten  wurden  Pfandstriche  eingetragen: 


Landwirte 

Geworbe- 
treibende 

Somtige 

Entlastete 

Im  ganzen 

Zahl 

Betrag 

Zahl 

Betrag 

Zahl 

Betrag 

Ge- 
bäude 

landw. 
Ge- 
lände 

Zahl 

Betreg 

Ilaßmerabeim 
Isendenaa 

2 

-  1 

2720 

5 
b 

8407 

2 

1486 

7 
2 

6,86 
2,16 

9 
5 

8407 

An  VorxugHrecbten  wurden  eingetnigen  in  den  Jahren  I898->1900  in  Haft» 
meraheim  144  (Nendenan  160)  Ittr: 
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Die  sozialen  Lasten  der  Gemeinden  scheinen,  soweit  sie  Annen- 
nuterstützung  betreffen,  in  Haßmersbeim  geringer  zu  sein  als  in  Kendc- 
nan.  Nach  den  P>hebungsbogen  für  die  Bürp^cmieisterämter  pro  1900 
€  wurden  in  der  Gemeinde  anwesende,  bezw.  in  badischen  Anstalten 
auf  Kosten  der  Gemeinde  untergebrachte  Personen  im  Jahre  1900  durch 
die  örtliche  Armenbehörde  (aus  Gemeinde  und  bezw.  oder  Stiftungs- 
roitteln)  endgültig  oder  vorschußweise  für  Rechnung  der  Kreise,  des 
Staates  etc.  unterstützt».   (Siehe  Tabelle  XXXIIa  auf  Seite  344.) 

Eine  Arbeitsloeenunterstützung  ist  in  Haßmersheim  schon  darum 
nicht  wohl  zu  gewähren,  weil  durch  die  Absorption  der  jugendlichen 
Kräfte  durch  das  .Schiffergewerbe  Maugd  an  Arbeitskräften  besteht, 
über  den  häufig  geklagt  wird.  So  finden  auch  Scbiffsaugestellte,  wenn 
sie  etwa  momentan  außer  Stellung,  jederzeit  im  Dorfe  Beschäftigung. 
Dauernde  ungewollte  Stellenlosigkeit  des  Schitfspersonals  kann  bei  dem 
starken  Bedarf  der  Rheinschiffiibrt  an  schiffiihrtskundigen  Iieuten  nicht 
eintieten.' 


Land- 
wirte 

Gewerbe- 
treibende 

Sonstige 

Belastete 

Im 

ganxen 

Zahl 

Betr. 

Zahl 

Betr. 

Zahl 

Betr. 

Ge 
büade 

landw. 
Ge- 
lände 

-  -.^  . 

Zahl)  Betr. 

1 

KaobdiUlinge    .  .  . 
GMebtteUniigigelder  . 

29 
3 

30212 
3654 

95 
'1 

90820 
5311 

10 

9065 

39 

19,28 

zunmiiMa  in  144  Fillen  in  Hobe  eines  KapitalbetMgee  von  125960  Hlc  Li^en- 

fldinftliche  Volktreckunf^en  worden  von  1893— 19'J0  in  Haßmersheim  5  (Neadenau  7) 
vorgenommen,  Forcleninj:ßj)fiindun>j;en  in  IlaßmerBlieim  4  (Neiidenau  5),  dinglicher 
Arrest  trat  in  Haßmersheiin  (lr«'imnl  Neudenaa  einmal)  ein,  einHtweilige  Verfügung 
in  Haßmersbeim  einmal  (Neudenau  keinmal).  Der  Ofienbarungneid  wurde  in  den 
Jahnn  1896 •ISOO  in  HiAmeraheini  dreimal  (KeadenAu  zwehual)  geleistet.  Konkurse 
Duden  1899  and  1900  in  t>eiden  Orten  nicht  statt.  JBntmllndtgangen  worden  von 
1893—1900  in  Haßmersheim  in  fQnf  Fällen  (wegen  Geistesschwäche  beiw.  -Krank- 
hfit;,  in  Netidenau  dreimal  (zweimal  aun  gleichem  Grand*.',  einmal  wegfn  Trunken- 
heit; verfügt.  —  Kanf-  und  Tauschurkunden  wurden  von  1897  —  1900  fiir  Haßmers- 
beim 218  (Neudenaii  288)  angefertigt,  darunter  im  Jahre  1900  fiir  Haßmersheim  46 
«bar  31419  Mk.,  für  Nendenan  83  Aber  33394  Mk.,  d.  h.  im  Dorcbachnitt  in  Hafl* 
meraheim  Aber  688  Hk.,  in  Nendenan  Aber  402  Mk.  —  Die  bfliyeillehe  Recbtapfifige 
liatle  1900  für  Haßmersheim  su  erledigen:  14  Käufe  aber  907,09  Mk.,  6  Darlehen 
über  3765,10  Mk.,  1  Wechsel  über  99,12  Mk.,  1  Pacht  Uber  482,16  Mk.,  1  Unter- 
haltspflicht flVior  .iS.gO  Mk.  Wprkverding  — ,  Gefellschafts-  und  Bonstige  Verträge 
über  287,36  Mk.  Von  den  insgesamt  27  Fällen  bezogen  eich  indes  nur  vier  auf 
Schiffer  und  swar  aind  ee  Darlehen  im  Oesamtbetrag  von  3450  Mk. 

>  Eine  Statletik  darflber  beatebt  bekanntlich  nicht,  and  In  Jeder  Besiehnng 
nur  höchst  vage  Schlflaee  gestatteten  folgende  Angaben.  (Statist^  Jahrb.  f.  Baden 
1839.)  Bnsehtflignngatase  Arbeitnehmer  waren 


Digitized  by  Google 


SM 


TabQÜe  XXXUa. 


Dauernd 

Vorüber- 

Im  gaoMi 

iL  iOi^ 

tamiiieu,  wolclic  m  emem  oder 

mehreren  ihrer  Mitgueder  UDter- 

stutzt  wurden 

9 

(  6) 

9 

Auüordem  emzelsteheiide  1  ersonen 

und  zwar  Erwachsene: 

— 

(  2) 

{2\) 

KuKier  unter  14  Jahren: 

(22) 

— 

(  9) 

— - 

Zusammen  unterstutzte  r  amihen 

und  erozeistehende  Personen: 

12 

(49) 

(18) 

12 

m 

L/ax on  erniciieu  i.niei.siuizung  in. 

a)  eir^er  Anstalt  innerhalb  der 

l 

(30) 

{-) 

'  1 

einer  Anstalt  außerhalh  der 

( 

(  2) 

b)  außerhalb  einer  Anstalt  .  . 

11 

UO) 

14) 

11 

H 

Davon  waren  Durchreiecnde  .  . 

(-) 

(  2) 

Summa 

12 

(49) 

(18) 

12 

Matrose 


monatfich 


Volkp/ahlnn? 
2.  Dezember  IS^ 

24 

26. 


Speziell  die  Schiffer  fallen  der  Armenpflege,  die  eich  ja  auf  aibeitS' 
unfthige  Leute  beschränkt,  nur  selten  xnr  Last.' 

Einen  genauen  Überblick  über  die  von  Scliittern  und  deren  Angehorigeu 
bezogenen  Renten  etr .  g^ibt  folfrende  Aufstellung^: 

7,50  Mk.  Unfall  llente 

  _  13,60  »    Alters  > 

Berafexähluog 
14.Jaiu  1895 

BinaensdiiiUurt  in  bad.  Gflnwindai  iuit«r 

10000  Eimrohnern  6 
Handel  n.  Verkehr  im  Amtsbeiirk  Mosbach  6 

'  l^fM  <h'rt  Btatiatisch  um  schwierig  zu  erfasBendon  Unterstützinipsverhültnisffn 
wird  man  allerdin^f  hier  m  t  muthadiBchen  VorHcluedenhptten  zu  rechnen  haben; 
iaab^eoodere  Bind  HaJimernbciiSä  Zahlen  im  Verhältnis  doch  üherraacbend  gering 
nnd  wohl  fragwürdig.  Sach  den  Bericht  fwo  189S  ▼aren  «in«  «grOCere  Aniahl  lltanr 
und  gebr«dilieher  Leute  im  Ort,  die  auf  AmmumtentOtsoBg  «agewieeen  riadt. 
Nach  dem  Bericht  pro  1897  war  der  «Armenaufwand  kein  besonders  hoher:  dmdt* 
schnittlich  xwi^rhen  1200—1500  Mark  (in  der  fianpt«acbe  dorch  Unterbriagaof 
Geiatenkranker  und  von  Pflopckindern,;». 

'  Mitte  der  90er  Jahre  mu&Ui  ein  39jähriger  früherer  bchiü'er,  der  erblindet 
wftr,  von  der  Oemdnd«  «rbelten  werden,  da  «r  alo  biiber  eetbatlndlgcr  Sdniw 
keinen  Aiupracb  enf  InT«]ldenrent«  hatte;  «r  edlte  fai  d«r  BUndenaaetalt  dieKofb* 
madiarel  eriernen. 

*  Lant  Angabe  der  Bttrgerm«i«t«reL 
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Matroee  

21,20  Mk.  UnfaU  Bente 

monatlich 

>  

27,10 

»       >  > 

» 

>  

27,10 

>       »  » 

|15.- 

»       »  » 

» 

ho,so 

»    Inva].-  » 

» 

SteaemiiHin  .... 

47,95 

*  ,  

16,70 

>  •    >  * 

Kapitän  

16.45 

»   Inval.-  » 

HeisexB-Wtw.    .  .  . 

66,60 

<   Unfall-  > 

> 

Sehlfbfßhien-Wtw.  . 

38,15 

»       >  * 

» 

StouennaDDS-   *  .  . 

11,05 

>   Inval.-  > 

» 

MatiOMn-       »  .  . 

12,45 

»      »  > 

» 

*             »  .  . 

«p- 

>   Militttr-Penaion  » 

89,05 

>  Unfall-Rente 

> 

Heizer  

3,60 

SteacnnaDn  .... 

11,15 

>       >  > 

> 

Matrose  

4,20 

s              »  » 

> 

BootemaDD  .... 

7- 

»         >  » 

Matroae  

5,30 

»         »  > 

Sekiffecstochter    .  . 

12,65 

>         »  > 

» 

Matrose  

12,25 

>    Inval.-  > 

» 

Steuermaim    .   .  . 

9,45 

>    UnfaU'  > 

» 

Stettermaiinsfran  .  . 

8- 

»Idw.  >      »  viertelifihrlich 

Scbiffeisfrao    .   .  . 

8.-  » 

»  »    >  » 

» 

SteuermannB-Wtw.  . 

11,10  J 

>   Altera-  > 

monatlich 

TaglOhuftr,fH)h.  Matrose  11,25  : 

»  » 

> 

MatroBen-Wtw .  .  . 

10,-  . 

►   Inval.-  » 

» 

Sdiiffof^aii 

2,70  1 

Unikll.  » 

> 

Blinder  Schiffer  u. 

FanuUe  .   .  . 

18,75  « 

Ortsarmen-Unteistütasang 

Schiffnddnder . 

18,75  > 

Scfaiffera-Wtw.    .  . 

6,25  * 

»       »    .   .  . 

5.-  » 

»       »    .  .  . 

6,25  » 

»       »    .   .  .. 

6,-  » 

Aua  den  Begiatem  der 


außerdem 
dar  gleiche 
Betrag 
vom 
Kreise. 

Mosbadi  aus- 


gesogen ist  folgende  Daistellang  der  zur  Moshacher  Bezirks-Kranken- 
versicherung  geleiatoten  Botrilge  besw.  der  von  dieser  ausgezahlten 
Kmnkengelder.  (Siehe  Tabelle  XXXIU  auf  Seite  346.) 

Die  Krankenkasse  zählt  aus  Haßmersheim  infdge  der  vielen 
Schiffer  etwa  die  2'/tfiiche  Mitgüedeizahl  wie  ans  Neudenau.  Die 


Digitized  by  Google 


Z«hiitM  Kapitel. 


^ODQCC»DaC0CCCQOQDQC0C 

C'        'X  'Z  '-T  'C-  CD 


9 

r 


X 


•4  «4  «4  00 

(O  o  if>^  o<  a& 

!35  o  ce  tc 

►—    o  to  ac  -I  -1 


SCO    ^  «4 
o«  CO  «a  «o 


CC  S5 

i-i      '£!  — ' 


Duri'horhnitthche 


c:  CT.   X  -4  --1  oc  ci 

C".    C:  CC  4-    ^  W    tsS  C5 

jS-  t»  w       js»  CO  jüo 


2  S 


CS 


et  — ' 


CO  O 


C/i  «£>  go 
«0  Ol 


CT 
-1 

c 

CO 

1«-* 
—1 

CO 
X 

a 

'S 

<o 

oc- 
Ol 

ro 
-j 

C.-' 
CO 

'» 

CT 

'x 
O 

o 


oc  to  4-  JD  ro  OS 


o 


's  s 


CT 


et 


tO  *. 

o>  o 

CO  00 

I        et  CT 


EL  » 

*  <* 

S  M 

I  ^ 


bo  t—  w 
o  X  c; 
'I  ^  «  tC) 


4^    W    —    -^1  tO 

^    -I    X    Ci    O  CO 
"^l    lO    tO  Ü' 


OC»000«OOG«C)94>b9 


^ 

C~i  0> 


Vi 


CiS    Od    OS    4-    CO   Ca9    tsl;  tc 
,     I     ,    Kj  O  O'  t\»  C5  ^  r; 

8  g  8  8  g  g  s 


III-' 


CO  i».  cc 
OD     Cr»  JSi 


I  s 


o  o 


o  o 

CO  CS 

CT  W» 

O  O 


Ä  er  >. 

^  ^  g 
I       o  • 


6.  C 

!^ 


sr  i"  ^ 


8  8^ 


CS 


^    rO  CO 

CO    es  CO 


il^  ^ 

O   «O  09 


CS    to  c 


tc  tO 


Ob  Od 

^   «4  «O 


^  CO  i«" 
ÜC     4-«  O 


bs  «e 


Ins  CP 
to  ^ 


0>  CD 
I 


•1^  «0 


»  I 


5'  §* 

ff 

9 


00  O) 

o  S  8 

*.  OS  QC 

£g  ig  S 


-a  «o  o 

S  S  8 


i,i      C«3  00 
tO  CO 
<0    tO  q« 


So» 

C-»  vO 
0>  -4 


03  IN- 

!S  S  SS 

CO    CO  es 

•^1     OO  CD 

eo 


ta  tc  ^ 

oo  O  05 
O  Od 


hS  09 

4».  ro  OS 
CO  v< 


CO  Cd 


OS 

CO    4^  tc 

Oi  ^  <x 


«9    «  BO 


ISIS 


< 

Selbfl 

"n 

r 

3Q 

C 

3 

1 

D 

2. 

r-" 

I 


Digitized  by  Google 


Seiliffeidorf  H^knenheim. 


347 


eiogegaogenen  fitst  3nmi  00  hoben  Betrüge  ergeben  im  Jahre  1900 
pro  Mitglied  9,12  Mk.,  in  Neudenaii  7,92  Afk.  Die  ausbesablten 
Krankengelder  schwanken  begreiflicberweue  erheblich.^ 

An  soslalen  Einrichtungen  bestehen  in  HaOmeraheim  noch  zwei 
von  der  evangelischen  bssw.  katholischen  Kiiehengemeinde  unterhaltene 
Kleinkindersehnlen,  die  1900  (naoh  danE!rhebnngsbogen)von  121  Kindern 
besucht  waren,  eine  Frequens,  die  wiederum  in  erster  idnie  von  den 
Schifferkindem  gestellt  wird;  gerade  im  Hinblick  auf  di^  Schifferlamilien, 
die  dauernde  oder  doeh  häufige  Abwesenheit  des  Familienvaters  und  die 
forigeaetste  Inanspruchnahme  der  Fhra  (falls  diese  nicht  auf  dem  Rhein- 
schiff  auf  der  Rdse  ist)  mit  der  Besoigung  der  Land-  und  Hauswirt- 
schaft sind  die  Kleinkindersehnlen  in  Haßmersheim  ebensosehr  ein 
kommunales  Bedtkrfiiis,  wie  andererseits  im  Interesse  einer  besseren 
Kindereniehung  eine  im  hohm  Maße  segensreiche  und  wtkuschenswerte 

Einrichtung.'  Neben  der  freiwilligen  Feuerwehr  von  40  Mitgliedern 

(auch  hier  verhindert  die  hftufige  Abwesenheit  der  Schiffer  eine  stärkere 
Beteiligung)  besteht*  in  Halknetshelm  an  wirtschaftlichen  Vereinen  etc. : 
der  Schiffervottn  (Zweigverein)  mit  76,  die  Schiffit-Versidiemngsge- 
nossensofaaft-  mit  80,  eine  Qrtsvieh-VesBicfaerungsanstalt  mit  60,  ein 
Bauemverein  mit  60  Mitgliedern. 

Haßmersheim  ist  sowohl  Bahnstation  (der  Strecke  Neckarels-Jagst- 
feld  auf  der  Route  Mannheim*Halbronn)  als  audi  Scfaleppschiffahrts- 
statson  (Haßmersheim-Böttingen  und  Haßmersheim*£inÖde).  Der  Gflte^ 
verkehr  vollsieht  sich  in  der  Hauptsache  auf  dem  Wasserweg.^ 


'  Die  bolw  Somnie  dw  voa  Haftimbdni  fttr  «oswlrtig»  KMokoninfttBlteii 

bezahlten  Verpflegekosten  (denen  in  Xendenan  nnr  miniiuale  derartige  gegenfiber« 
stehen)  ist  auf  dic^  nicht  f^^ltonen  Fillle  zurückznffihren,  daß  flaßinpr^heimer  Matrosen 
etc.  auswärt»,  etwa  nul  (lein  Kiiein,  krank  werden  und  in  ein  dorti^eti  Huhi  ital  etc. 
verbracht  worden.  Daiu  entspricht  weiter  auch  die  relativ  hohe  Zahl  der  im 
Spital  und  aidit  seibatverpfliBtan  KrankliflitafkUe  becw.  JKraokheitetage. 

*  Naeh  einem  dar  qAtar  noeh  sa  erwihnendeii  Beridite  fttr  Hafimeraheiiii 
«findet  man  in  den  schitfahrtt reibenden  Orten  sehr  häufig  Kittderadioleil». 

*  KrhebnneeboEren  des  Bürgermeisteramts  pro  lOOO 

*  \  or  allem  sind  es  ja  die  Schiffer  selbst,  die  als  Versender  und  Empfänfrer 
in  Betracht  kouiuten.  Zumal  die  Verkehrswege  dem  Flusse  entlang  gehen  und  die 
nur  den  Gfltenrarkehr  in  Battadit  kommenden  Stationen  nadi  beiden  Bichtnngen 
bin  sogieieli  Seidffldiilialationen  aind,  haben  die  Schiffer  nur  adten  Veranlaaaong, 

den  Transport  der  Bahn  gegen  BesaUnng  sninwenden;  in  der  Reprel  werden  aie 
selhRt  oder,  falls  ihr  Sdiiff  wrade  nicht  nnter-wej/e  !»t,  wn!i)  nnch  durch  einen 
Kollegen  den  TraiiHport  auBtühren  lassen.  Täglicli  i)iei**t  sich  ja  Uele^renheit,  täglich 
fahren  SehitTer  m  Tal  vorüber,  täglich  ächitfazQgc  zu  Berg,  von  denen  aus  wahrend  des 
Anhalten«,  beaw.  nidit  aeltenen  Üboraachtena  mit  den  Angehörigen  Verkehr  atatt* 
findet,  inabeeondere  om  Lebenamittel  nnd  friadie  WSedie  m  beddien.  —  —  Audi  bei 
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£in  plOtsliches  An-  und  Abschwellen  der  von  Haßmersheim 
zu  Bog  verladenm  Güter  trat  an&ngs  der  90er  Jahre  durch  die 
nach  wenigen  Jahi'en  wieder  unterlassene  Nutzbarmachung  des  Haß» 
mersheimer  Gii^braehes  für  das  Zementwerk  in  Lauffen  ein.  Mit  Aus- 
nähme  dieser  kurzen  Periode  besteht  in  den  letzten  Jahren  nur  noch 
Kahverkebr  von  und  nach  benachbarten  Stationen.  Die  Abladungen 
aus  Mannheim  werden  immer  seltener,  Verladungen  nach  Heübronn 
zessieren  iaat  ununterbrochen  seit  1886. 
TabeUe  XXUY. 

Haßmersheims  Waren-  und  Schüfsverkeiir 


ztt  Berg 


Kmpfaug 

Verwand 
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0  2 
>  5 

*  v 
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2119 

2042 

Id 

8 

50 

« 

1  24 
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1S8 
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6 

20 

,  10 
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07 

60 

15 

4 

3 
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5 
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4 
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108 
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0 

3 

2 
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20 

2 

18 
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14 

,  13 

II 

15 

2 

22 

- 
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12 
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44 

\ 

20 

11 

17 
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3 

3 

8 

2 
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78 
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6 

14 

21 

4 

15 

t 
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^6 

52 

9 
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13 
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4 
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10 

1 

56 

15 

8 

24 

10 
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48 
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1 
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14 

11 

4 
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8 

7 
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4 
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10 
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1 
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8 
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47 

23 
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^» 

1 
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20 

1001 

020 

30 

20 

^1 

-  1 

den  Btatistlselieii  Dtten  (in  4en  Jahraiberiebton  der  Scbleppeehiffahrk,  aiehe  ancb  dw 
allgemeinen  Verk^retsbellenX  die  fBr  die  za  Bei^  in  Hoftmenheim  ankommenden 

lind  die  tn  "Rertr  von  ITaßmersbeim  abgehenden  Gflt^r  vorliegen,  dflrfen  SMck- 
güter  etc.,  d  e  v  n:  s  i:  ii  r  al^  Eigenbedarf  mitgef&hH  werden,  nicht  als  Fracbtgttt 
angemeldet  und  gezahlt  worden  sein. 
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Die  AuftteUung  des  Schifib?erkehn  leigt»  wie  hftufig  die  HaOmen- 
heimer  Gelegenheit  tum  Waienbesug  und  «venand  (sa  Beig)  haben. 

Dadurch  iet  Haßmenheima  Gfltenrerkehr  per  ^bn  so  gering,  daß 
ee  unter  den  312  Güterstationen  der  badischen  Bahn  in  dieser  Beziehung 
an  vorletzter  Stelle  rangiert  1^ 

Bei  diesem  geringen  Güterverkehr  (von  nur  wenig  mehr  als  zwd 
Waggonladungen)  ist  anOer  dem  privaten  wie  gesehftftlichen  Wasser^ 
bezug  noch  zu  berücksichtigen,  daß  ein  wesentlicher  Teil  der  Bevölkerung, 
und  zwar  gerade  der  konsumkrftfii^tef  in  der  Regel  ortsabwesend  ist 
und  seinen,  ancfa  wohl  d^  Familie  Bedarf  auawSrts  deckt,  daß  femer 
der  zor&ckbldbende  wesentlich  landwirtschaftlidie  Teil  der  Bevölkerung 
seinen  Bedarf  relativ  noch  am  weitesten  haoswirtschafklich  versoigL 

Nach  der  Frequenz  des  Personenverkehrs  rangiert  Haßmersheim 
im  Jahre  1900  unter  361  Stationen  bereits  an  242.  Stelle;  hier  fallen 

>  Nadx  den  cJahretbexiobt  über  die  StMieeieenbahDan  im  CMbenogtam 
Beden  Itlr  dae  Jehr  1900»*  —  Neodenftn  liegt  en  der  wUrttembeii^fciieii  Eieenbehii* 

strecke  Jagstfeld-OBterbtuken ,  deren  Verkehrsnachweiaungen  dem  VerfMser  nicht 
r.ur  VerfOgungstAnden.  —  Der  Güterverkehr  crentaltete  sich  folgendermaßen:  im  gnn?en 
wurd(:>n  191  Uüter  empfangen  und  versandt,  davoa  70  (43  im  Binnen-,  27  in  direktem 
Verkehr).  An  Gütertranaporttaxen  worden  (inkl.  Nachnahme  and  Spesen)  2557  Mk. 
vereliuMhmt  Die  Gatemengen  vwüeren  In  den  einselnen  Jabreii  aitr  wenig.  Die  letiten 
Angeben  aber  die  Art  der  beförderten  Güter  liegen  lOr  1899  vor;  denneh  wurdMi  in  To. 

Zement  JJ«["  Eide      Nntebol«  Kartoffel 

Tereeadt         —  —  1  1  4  — 


enpfiuigen 

8  I 

1 

Snmma            8  11 
Obet  ond  Gemaee  Petroleun 

versandt               1  — 
empfangen            1  1 

1 

Wein 

4 

4 

Sonstige  Güter 
8 

1 

Snmma 
10 
11 

gamma               2                  1                  4                3  21 
Von  insgesamt  188  Oaterbeförderungen  im  Jahre  1899  sind: 

Eilgüter     Btflekgüter  imganxen 
im  Binnen^Vericehr            9             88  8S 
vemandt:                direkten     •                4             18  92 

Snroma 

6 

51 

empfangen 

im  Binnen -Verkehr 
im  direkten  > 

1 

5 

7» 

87 

86» 
42 

Satnma 

fi 

116 

128» 

emp&ngen  nnd 
Tenendt 

im  Hinnen -Vorkehr 
im  direkten  > 

9 

112 
65 

121« 

64 

humma 

12 

167 

IH."»* 

Im  gleieben  Jahre  1890  wurden  befördert:  14  Stück  Kleinvieh  (Schweine 
ete.X  88  Bande,  9795  kg  ExpreSgnt  und  9580  kg  Reieegepack. 
*  tnkloii?e  8  Dienatgütem. 
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wohl  die  zahlreichen  Balmtuhrten  der  Schiffer  von  und  naoh  M;uinheim 
bezw.  Heiibronn  (während  das  Schiff  iin  Hafen  stillliegt)  ins  Gewicht.^ 
Im  Jahre  1899  gestaltete  sich  HaÜmerslieims  Fersooeuverkehr  fol- 
gendermaßen* : 

Tabelle  XXXV. 


Personen  •Verkehr 

Fahrkarten  zu  ge- 
wöhnlichen Zügen 

1 

%■ 
s: 

Fahrkarten  /  •.  Tlin- 
uud  EückiÄhrtü- 
tuia 

- 

c  'S;  0 

m 

KI.l 

i  " 

T  T  F 

r 
I 

TT 
Ii 

TTf 
Iii 

XU 

u 

c 

c: 

< 

f;.""/'"-  ^Verkehr 

0 

3780 

04  «> 

114:3 

2 

•222 

3002 

iisr 

Sa. 

IG 

47  Ö3 

4607 

111:; 

- 

2 

137;* 

Im  ganzen  Ankunft 

Binnen-  1  v  „.i,„i  „ 
Direkter  P«^*^^*"^ 

100 

9S 

4078 
2219 

8892 
447 

311 

294 

1406 

Sa. 

\m  1  6297 

4339 

G97 

*  1 

m 

Direkter  f  ^^kehr 

IIS 
101 

7Hö8 

7 '»5  7 
1389 

l<lä4 

38f; 

214 

11050 

mc 

1840 

'  1 

516 

Nach  den  gesamten  {Güter-  und  Porsoueu-)  VerkehrÄtianuhiiitii 
steht  Haßmersheira  (1899)  mit  12  <üO  Mk.  unter  396  badischeu  Stationen 
an  295.  Stelle. 

Folgende  DairiLedung'  der  Entwicklung  des  Poslanweisungsverkehrs 

^  Wohl  in  jedem  Zuge  der  Mannheim-Heilbronner  Nenkarf treckt»  bosesrnet 
man  SclnfTern,  die  in  den  beiden  Hafenorten  bezw.  in  Scbifferorten  hob  o<ior  ein' 
steigen  aod  in  ihrer  Schifi'ermfltze,  dem  blaaen  Wamsrock,  ihren  selten  fehlenden 
(Mton)  Plllachpantoffeltt  nnd  der  unvermeidlichen  aaiAartigen  großen  R«$MtMcliey 
in  der  sie  ihren  Bedarf  an  Wiaohe  ele.  oder  aaob  an  Kdonialwareii  mit  okb 
ftlhreu,  eine  typische  Krscheinung  der  betreffenden  Bahnhöfe  sind;  nicht  aoodariick 
Hchiffabrt8tüchtige  Kollegen,  die,  ohne  ihr  Schifif  selbst  führen  zu  könnpn,  die«:«? 
auf  der  Titlreise  dein  ITauderer  (Steinschiflfer  auf  der  Berj!:fabrt  der  Sclii(Vstnaimschafl) 
unvertrauen  und  mlbsl  nni  so  hflutiger  von  Mannheim  ans  mit  der  Bahn  nach 
ihrem  Hefanataort  fahren,  werden  im  Sehers  alü  «EisenbflhnsdiilEBr»  heMichnet. 

'  Der  Personenverkehr  hnit  sidi  mit  Ankunft  nnd  Abgang  etwa  die  Wagp ; 
im  Jahr  1900  worden  14  262  Pereonenfiihrkarten  (Abgang)  und  43  Rllom«t«rhefla 
gelost,  fOr  insuPBnmt  9876  Mk. 

*  Übet  den  Postverkehr  wurden  von  der  Großbenogl.  Oberpoetdirektion  Karle> 
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von  Haßmersheitn  gestattet  auf  die  wirtschaftliche  Entwicklang  des 
Dorfes  immerhin  Kückschiüsse. 


Tübdle  XXX  VL  * 

Übetsicfat  über  dea  Postanweisungsverkehr  bei  den  PosfcSmtem 
Haßmeraheim  und  Neudeoau  (1875  bis  1900.) 


HaAmerBheiin 

Neadeaaa 

KtUndeijabr 

KinsAhliiniren 

AiiRZAhlunffen 

Einzahl  untren 

AnazAlilnnffen 

Mark 

Hark 

Mark 

Mark 

1  71  04. 

lOf  D 

1  J.KR7 
1 

1  niA<( 

1 II4D9 

n 

O 

4  1  DD  1 

1  O^ü  f 

1  94 'iO 

t 

titi  1  1  J 

744. '^'•i 

1  17  <  HO 

a 
O 

K 1  r»ii<i 

D 1  i>%u 

loyuo 

o 

9Q1  AI 

9  1  VAi 

AVI  lO 

IfifiA 

loov 

^Di703 

Q7qAA 
U  1  Ol/U 

1 

1 

Dalli  ^ 

QQA1  A 
0^\i  1  U 

loO  /  a 

A 

Doi 

941 AA 

9 

a 

74045 

4048G 

101842 

27952 

4 

71517 

43903 

119785 

27970 

0 

111857 

77265 

46850 

1 32404 

27222 

7 

73030 

48925 

121713 

29633 

a 
o 

76151 

49857 

134470 

32091 

9 

64102 

51282 

139157 

40a27 

1890 

72205 

67940 

143031 

37584 

1 

85305 

66150 

148891 

36432 

2 

878 15 

74707 

171860 

43591 

3 

83317 

81217 

161796 

42134 

4 

9733G 

S8-)21 

178750 

45499 

fi 

950G8 

ö-iTll 

196411 

52759 

6 

85888 

96029 

190500 

46341 

7 

84690 

96505 

205415 

64185 

8 

87651 

106889 

208330 

62178 

1899 

97438 

102015 

233056 

68548 

1900 

101045 

108683 

256017 

71100 

Auffallend  an  der  außerordentlichen  Entwicklung  ist  die  günstige 
Gestaltung  der  Zahlungsbilanz.   Ende  der  70er,  zurzeit  des  Tiefistandes 

rohe,  besw.  d«n  Postamt  Halmmheim  clk»  entoiirMhetideii  1>aten  aar  Verfagiing 
geiMlL 
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der  Neckaracfaiffikhrt  fiber  dreimal  so  groO  wie  die  Anssahlaiigeii,  bliebeo 
die  EiniahliiDgen,  die  seit  dem  Aafiwhwung  der  Seliiibhrt  Dicht  an« 
Dfthemd  in  dem  Msüe  wie  die  Ansiablougevi  waehsen,  hinter  diesen 
sllm&hlich  surflck.  In  25  Jahren  haben  sich  die  Einsahlangen  in  Haß- 
mersheim  etwa  4Vtmal  vermehrt  (in  Nendenaa  knapp  versehnfocht),  die 
AoBsahlungeu  Ast  verachtfiuht  (in  Neadenau  knapp  versiebenfaehi).  Die 
Ursache  fOr  das  mit  Kinfvihrung  der  Schleppschiffidirt  beginnende,  in 
den  90er  Jahren  rieh  rapid  steigernde  (von  1889^1899  verdoppeitl) 
Anwachsen  des  Anssahlnngsverkehrs  beruht  insofern  auf  dem  AnÜMshwong 
des  Schiffelgewerbes«  als  darin  die  wachsenden  Einnalmien  der  Sehifib- 
eigner  com  Ansdmck  kommen,  die  bei  langer  Abwesenheit  snr  Bestrei- 
tung der  Haushaltangskosten  wenigstens  doch  einen  Teil  ihres  Fracht- 
Verdienstes  nach  Hanse  senden;  anch  beeinflußt  die  wachsende  Besebftf- 
iigvmg  von  Haßmersheimem  auf  Bhdnschiffen  diese  Zahlen  gflnstig« 
da  auch  sie  einen  Teil  ihres  Gehaltes  in  der  Regel  für  ihren  Haushalt 
einsenden  werden.^  Im  einzelnen  Iftßt  sich,  von  der  stetigen  Entwiek- 
Inngstendenz  seit  1880  abgesehen,  der  Zusammenhang  Ewischen  dem 
Zahlungsverkehr  der  einaelnen  Kalende^ahre  und  der  Kongunktur  der  ein- 
zelnen ScfaiflEahrtijahre  nicht  strikt  nachweisen.'  Unterschiede  in  den  £in- 
besw.  Auszahlungen,  aus  denen  etwa  auf  einen  besseren  oder  schlech- 
teren GeschAfisgang  zu  schließen  wftre,  treten  bei  einer  VeigleichtiDg 
der  einaelnen  Mouatssummen  zutage,  so  bei  der  auf  Seite  353/54 
stehenden  monatsweisen  BarsteUung  des  PostanweisungSTerkehrs  in  den 
Jahren  1893  und  1894,  wobei  die  unterschiedlichen  Wasser  und  Witte- 
rungsverh&ltnisse  in  den  beiden  Jahren  im  Auge  zu  behalten  sind.* 

(Siehe  Tabdlen  XXXVH  und  XZXVm  auf  Seite  353/54.) 

TabeUe  XZXVm  bringt  noch  eine  monatsweise  Darstellong 
auch  des  flbrigen  Geld-  sowie  des  Paketverkehrs  in  den  Jahren 
1899/1900  f&r  Haßmerdieim.  In  den  besonders  wassersimen  Spit- 
herbstmonaten  1899  ist  der  Postanweisnngsverkdir  anfiAllig  niedr^, 
um  so  großer  die  Zahl  der  in  dieser  Zeit  wie  in  dem  ganzen  nngOnstigen 

*  1>Ä  HO  \veitau9  <ler  frrrsOtG  Anteil  *le8  AoMahlung^veikelirs-  auf  persönlii  hi'n 
DiensUewtoogen  and  Transportgewiao  beruht,  dOrfte  sich  die  liaadeUbilans  Hjifi- 
ai«x«h«liw  Qm  die  volle  Differenx  dieter  Betrftgo  ungOnstiger  als  die  ZebluogslntBiu 
■telion. 

-  Die  3  hüchet  unganBtigen  SchiffahrtajabM  1883,  1895  und  1899  iraiMa  «ohl 

auch  die  einxigcn  Rürkschlilge  in  der  Entwicklnnp  dcf^  Ansrahlungsverkehri  auf, 
niiderereeits  aber  hat  da«  nicht  weniger  angflnatige  SGbiffahrtqabr  1893  eine  vauk- 
liebe  Zunahme. 

*  Weim  andt  die  Voisiage  sof  dem  einen  Gebiet  enf  dem  andern  nicht 
immer  exakt  som  Aoedrack  kommoi,  laeeen  aidi  immeiliin  gewieee  PmlW- 
bewegengen  konstatieren. 
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Tabelle  XXXVII.      Postamt  Haßmerplieim 


Monat 

Eingemhlte  PostenwaisiuigMi 

AaiR«sablte  Pottanirdtoiuigen 

im  Kilwdeijahr 

1898 

bin  Katoodeijahr 

1  1894 

im  Kalanderiabilim  Saleaderiafar 

1893        II  1894 

JBK* 

|pf 

JBK« 

Pf 

lilV 

pr 

tri. 

AK* 

Januar .  . 

9880 

66 

1 

10535 

75 

6925 

14 

7164 

26 

Februar  . 

6285 

21 

4898 

78 

8840 

60 

5748 

80 

März    .  . 

9428 

35 

8420 

59 

7764 

51 

8155 

80 

April    .  . 

9179 

95 

7648 

42 

6400 

58 

8782 

67 

Mai  .    .  . 

7212 

5  7 

8977 

48 

5387 

94 

6905 

80 

Jum     .  . 

5925 

89 

U575 

46 

8405 

62 

7544 

86 

6198 

68 

6428 

55 

5627 

23 

7004 

44 

AugU8t 

8813 

58 

7857 

34 

6158 

80 

5808 

39 

6248 

84 

7872 

35 

4793 

73 

4908 

79 

Oktober 

6027 

1 

7398 

64 

7205 

49: 

8506 

13 

November  . 

6805 

4 

7816 

18 

9436 

7 

6678 

49 

Dezember  . 

6866 

3 

7923 

7 

9273 

11 

9817 

91 

Summa 

88816 

75 

97886 

61 

81818 

82 

88580 

94 

Schififohit^ahr  eingegangeoen  Postaufträge.  Der  Pakeiverkehr  ist  nur 
in  der  WaUmaohtv^t  lebliafter.  cWenn  man  borQcksichtigt,  daß  das 
ganie  Jabr  Aber  mehrare  bund«rt  Leute  ^on  HaOmerBfaeun  abwesend 
sind,  so  muß  auffallen,  daß  der  Paketverkdir  keine  giOßeie  Aosdebnung 
hat.  Das  hat  seinen  Orund  darin,  daß  wegen  der  niedrigeren  Tarife 
für  schwerere  Sendungen  ?ielfteh  (?)  die  Eisenbahn  beoutst  wtd,  und 
daß  femer  auch  die  vorbeifahrenden  Schleppboote  und  Schiffe  sur 
Paketbeforderung  benutzt  waden.  Das  «Mehr»  an  dngegangenen  Paket- 
sendungen verursacht  der  Warenbezug  von  auswärts  einerseits,  anderer- 
seits das  Fullen  von  Industrie  und  Paketversand.» 

Die  kulturellen  Beriehungen  des  Schifferdorfes  Haßmersheim  und 
seiner  Bewohner,  doen  dgenartige  socialen  Verhältnisse  und  ökono- 
mische Lage  hier  geschildert  wurde,  sollen  in  einem  späteren  Abschnitt 
mitbehandelt  werden. 


H«laaa>  ÜMkUMhlS^.  U.  » 
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Summa 

Januar  .  . 
Februar 
März    .  . 
Apni 

Mai  .    .  . 
Juni     .  . 
Juli  .    .  . 
August .  . 
September 
Oktober  . 
November . 
Dezember  . 

Monat 

1755 

^    ^    ^    ^  , — 

>--i<k.rfk.oc»woo;'— 'tot—  CO 

1899 

Stock 

Aufgegebene 
Pakete 

1709 

a:OOg».OCO^O»C»f*-COCO«J 

1900 

Stück 

3007 

212 
189 
259 
260 
225 
201 
258 
229 
219 
258 
238 
459 

1899 

Stück 

Kingogangene 
Pakete 

3081 

222 
184 
245 
i  265 
234 
219 
240 
239 
238 
272 
272 
451 

Stock 

; 

97426 

10816 
10556 

8761 
9764 
6786 
5921 
7404 
6582 
5961 
5937 
10544 

1899 
Mk. 

Einzahlungen  auf 
Postanweisungen 

101039 

9995 
7409 
10027 

7919 
7804 
5923 
7382 
8255 
6141 
9467 
12177 
8540 

1900 
Mk. 

102008 

10735 
6167 
7840 
8164 
9546 
5667 
8711 
6963 
7555 
9866 
9870 

10924 

1899 
Mk. 

^  >■  1 

ST 

*  E" 

D  B 

1  s 

108677 

7101 
7196 
9070 
7952 
9181 
6482 
7421 
7691 
10118 
i  11385 
12021 
13059 

1900 
Mk. 

o 

00 

1  i 

1 

! 

Iis 

B  ° 

(0  9 

a 

8 

Stück 

4^ 

i-«coa»-ico^Qococ;tcoo>0) 

1899 

DlllCK 

Ein- 
gegangene 
PosUafträge 

CO 
C«9 

O>rf*.H-ü»c;i-j»JC;«0CH-i-»CO 

1900 

DtuCK 

m3 

er 


B 


S 
1 
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Elftes  Kapitel. 
Die  anderen  Schifferorte. 

(Neckaigerach,  Eberbach,  Hirschhorn,  Neckarsteinach, 

Neclcargemünd.) 

Neckargcrach  ist  der  Neckarort,  in  dem  das  Sehiffeigewerbe  in 
dem  letcten  halben  Jahrhundert  sich  vielleicht  von  allen  am  eigen- 
artigsten  und  raschesten  entwickelt  hat  Seine  nelbständige  Entwick- 
lung beginnt  erst  mit  der  Sezession  von  der  Eberbacher  Zunft  im 
Jahre  1849.'  1865  gab  es  13  Schiffahrtsbetriebe  mit  9  Schiffen  von 
15651  Ztr.  und  14  Nachen  von  9251  Ztr.,  im  ganzen  24902  Ztr.  Lade- 
fähigkeit. Von  diesen  Fahrzeugen  befubren  15  auch  den  Rhein,  8  nur  den 
Neckar.  Die  durchschnittliche  LadeiUhigkeit  betrug  bei  den  SchififiBn 
1739  Ztr.,  bei  den  Nachen  661  Ztr.,  im  ganaen  Durchschnitt  1083 
Zentner.  —  Damals  (1868)  herrschte  in  Neokargerach  «landwirtschaft- 
lieb  und  auch  ein  allgemeiner  ROckgangp  zum  Teil  auch  aus  Mangel  an 
Ordnungsliebe,  Fleiß  und  Sparsamkeit^  sowie  aus  Sfangel  an  Selbstver- 
trauen. Die  Bewohner  glauben  W0gen  der  ungünstigen  wirtschaftlichen 
Lage  ihrer  Gemarkung  nimmermehr  auf  emen  grünen  Zwe^  kommen  zu 
können,  eben  deshalb  fehlt  es  ihnen  auch  an  Kredit».'  1871  waren  die 
Neckargeracher  Schiffer  15  an  Zahl.  1872  wurden  20  Schiffe  mit 
45781  Ztr.  (im  Durchschnitt  2289  Ztr.)  gesftblt  Der  Rückgang  un 
Schiffergewerbe  wurde  wohl  auch  in  Neckargerach  sehr  empfunden,  doch 
schlug  man  gerade  dort  am  energischsten  den  Ausweg  sum  Rhein  ein, 
so  daß  bereits  1881  sich  die  wirtschaftliche  Lage  in  Neckargerach  günstig 
gestaltete.  1S82  waren  es  20  Schiffe  mit  83  920  Ztr.  (im  Durchschnitt 
4196  Ztr.),  1887  23  Schiffe  mit  11  796  Ztr.  (im  Durchschnitt  5129  Ztr.), 
1892  waren  es  30,  1897  ebensoviel  Schiffe,  deren  Größenverbältnisse 
oben  (Kap.  IV)  ausführlich  dargestellt  wurden.  Neckargerach  hat 
heute  relativ  die  größten  Schiffe  im  Neckartal  und  zwar  hanptsftchlich 
große  eiserne  Rheinschiffe.  Unter  der  günstigen  Einwirkung  des  auf- 
blühenden Scbiffeigewerbes  hat  die  Gemeinde  selbst  eine  fortschreitende 
Entwicklung  genommen.  (Siehe  Tabelle  1  auf  Seite  356.) 

*  Im  Jahre  1833  waren  (nach  Akten  im  Betirksamt  Eber^cli)  in  Nedmr* 
geraeh  -  ohne  Nadien,  WeidUnge  ete.  6  UeckarechÜfo  (671,  500,  460,  450,  400, 
560  Ztr.)  mit  einer  GesamUadangsnihigkeit  von  2981  Ztr.  (im  Durchschnitt  483  Ztr.l). 
Im  Jahre  1857  waren  nach  den  für  die  /ientralkommiHsion  fOr  die  Rheinsc liilf.ihrt 
erhol'H'nen  Angaben  in  Neckargerach  auf  Rhein  nnd  Nrckar:  8  SrhifTer  mit  14 
Schiffen  von  13  728  Oeaamt-  und  981  Ztr.  DurchHchnitts-Ladefiibigkeit,  darunter  9 
anter  1000  Ztr. 

*  Nach  Akten  im  Berirkaamt  fiberbacb.. 
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Wohn-  1 

13  = 

c 

n:  'S 
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- 

IT  ^ 
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~  s 
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haltuiigen 

— 

U  ^ 

> 

mit  Kflche 

c 

c 

o 

c 

> 

*> 

i| 

SS 

c 

c 

1^71 

1.V2 

1G9 

432 

435 

867 

32 

lö7ö 

141 

141 

193 

463 

451 

914 

424 

490 

27 

»41 

1880 

136 

I 

!  3 

MO 

214 

442 

491 

923 

71 

1885 

1;U 

3 

140 

203 

547 

1S3 

8 

404 

481 

885 

431 

454 

77 

962 

1890 

fJ 

143 

211 

582 

188 

10 

395 

478 

873 

414 

459 

98 

971 

1895 

14U 

:  4 

147 

212 

40>' 

493 

901 

54 

1900 

141 

4 

1 

1  ',>■■ 

227 

679 

187 

8 

496 

4S4 

9S0 

421 

m 

70 

Nach  den  VolkscäUungBKBQltaton  der  letzten  3  Jahnebnte  haben 
rieh  bei  demlieh  stabil  bleibender  Gtobäudesahl  die  Haashaltangen 
stetig  vermehrt.  1875  wohnten  im  Durchschnitt  1,4  und  1900  1^6 
Haushaltungen  in  einem  Haus  (1,8  in  Haßmersheim).  1885  kamen 
auf  die  Haushaltung  2,7  Schlaf-  und  Wohnrftume,  im  Jahie  1900:  3 
(3,2  in  Haßmersheim).  Das  alhnählicb  stäricere  Überwi^n  der  weib- 
lichen Personen  unter  der  anwesenden  Bevölkerung  ist  auf  die  wachsende 
ESnbesiehung  der  Bevölkerung  in  die  Schiffahrt  speziell  des  Rheins 
zurtlckzufnhren.  Die  katholische  Bevölkerung  überwiegt  tatsftchfich 
mehr,  da  die  (abwesenden)  Schiffer  in  Neckaigerach  meist  katholiscfa 
sind.*  1900  waren  7  %  der  Bevölkerung  im  Dezember  abwesend  (auf 
dem  Schiff),  darunter  nicht  wenq^  Frauen.' 

Bezflglich  der  beruflichen  Gliederung  der  Bevölkerung  sei  auf 
Tabelle  Seite  318  verwiesen.  Numerisch  spielt  das  Schiffelgewerbe  im  Ort 
gegenüber  der  Lendwirtschaft  eine  sekundiie  Rolle.  Die  landwirtschali* 
liehen  Betriebsverhftltnisse  gehen  aus  Tabelle  Seite  322  hervor.  1873 : 
152,  1882:  188  an  Zahl  haben  sich  die  landwirtschaftlichen  Betriebe 
bis  1895  auf  200  vermehrt  Die  Zweigbetriebe  sind  auch  hier,  wenn 
auch  nicht  so  staxk  wie  in  Haßmersheim,  vertreten,  inmierlun  sind 
aber  '/t  unter  1  ha,  dagegen  &st  Vi  über  2  ha  groß.  Nur  etwa 
der  bewirtschafteten  Flftche  ist  im  Pachtbetrieb.  In  der  Viehhaltung 
sind  Rind-,  speziell  Ackervieh  etwas  besser,  Schweine  und  Ziagen 

>  Ob  und  wie  weit  die  Angaben  Qber  die  vorübeigehend  Abwesenden  exmkt 
den  Tatsachen  entsprechen,  ist  nicht  so  enladitidttn.  Die  «cbwaiikwideii  GeMuatbe- 
▼ölkerangai iffern  spreebeii  jedeafdls  nidit  fXa  nnbedliiste  ZuTerlUrfgii^eit 

*  Und  zwar  mehr  als  von  Haßmerthalm,  weQ  in  Neduugefach  die  Bheio» 
•chiffer  im  Verhaltnia  sUrker  Yortreten  «ind. 
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weuiper  vertreten.  40  selbständige  Landwirte  ohne  Nebenberuf,  34  mit 
solchem  bilden  den  numerischen  Grundstock  der  Gemeinde.*  —  Nach 
dem  Kataster  der  land-  und  forBtwirtsebaftlichen  BeraÜBgeuoflseDScbafit 
pro  1901  waren  iu  der  Gemeinde  eiiifzeteih 

Landwirtficbalil. 
Betriebe 


in*  die   I.  K]. 

*  n. 

>  m. 

>  IV. 
.  V. 

größere 


> 
» 

9 


137 
37 
20 
2 
1 


Davon  Kehonen 
Schiffeni 

35 

1 

1 


199  37. 

Die  kleinsten  Betriebe  1.  Klasse  sind  69®/o  aller  Betriebe,  bei  den 
Schiflern  95°/o;  von  den  kleinsten  Betrieben  (I.  Klasse)  gehören  26 ''/o 
Scbiiterii.  von  den  ^ößeren  S^'/o,  insgesamt  lO'^'u. 

Aus  iiaclisiehendti '  Tabelle  geht  die  Betriebsgrößenvcrteilung  der 
Schifferbetriebe,  sowie  das  Verhältnis  der  von  den  Schiffern  bewirt- 
achafteten  Fläche  zur  gesamten  hervor. 
TubeUe  II.  « 


Iktriebögroliea  

et 

o 

1 

1 

CS 

1 

1 

M 
1 

a 

■7» 

1 

es 

U3 

V 

ee 

1 

u 

sc  • 

TZ  % 

jc  :« 

'Xi 

Ganz 
»ckargörach 

Zahl  der  Betriebe  .... 

4 

r. 

8 

5 

4 

1 

37 

199 

n 

1 

m  c 

Ackerland 
Wiesen  . 
Oeiten    .   .  . 

13 

3 

53 
23 

209 
46 

80 

285 
96 
78 

255 
82 
74 

808 
113 
68 

119 

?j1 

18 

432 
97 
89 

l(j,74 
4/J2 
8»?6 

275 
65 
88 

im  gBOJMUl     .  . 

21 

m 

33Ö 

4^1 

411 

4S4 

25,41 

372 

1  «Die  hmptalehliebe  Bceetittfligaiig  anfler  dem  Sdiiffergewerbe  ist  kleine 

LendwirtHchaft  und  im  Winter  Arbeit  in  den  benachbarten  Waldungen;  die  Land- 
wirte leben  durchpchnittürh  in  yipmlirh  e<»rinf»en  Verhältnissen  und  finden  bei  ihrt-n 
ungenfljren<len  KrtragniBsen  nur  whwer  ihr  Auskommen.  Auch  liegt  ein  großer  Teil  der 
Gemarkang,  namentlich  dae  Ackerland,  auf  den  Bergen  und  bei  der  Enge  der  Tal- 
■anknng  eehwer  m  errddken,  waa  nidit  ohne  ongOnstige  Wirlrang  anf  die  Vieh* 
hdtnng  bleibt;  wm  eifanllidier  Viehamdit  kann  keine  Rede  aefai.*.  (Orlsbereiann|8> 
beriebt  Oktober  1900.   Bezirki^amt  Eberbach.) 

-'  Auf  Grnnd  des  angeführten  Kata«tfrH  xusammongefteUt : 

Die  Angaben  der  10  ao  den  Fragebogen  beteiligten  ^'eckargeJ'acher  Scbitfs- 
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Nur  2  SchifFerbetriebe  sind  über,  35  unter  2  ha  groß. 

Nach  einem  Versuch  einer  genaueren  Wohnstatistik  der  Schifter- 
bevölkerung Neckargerachs*  waren  von  42  Schifterhaushaltungen  in  5 
derselben  niemand,  in  8  alle,  in  29  nicht  alle  Personen  anwesend. 
Das  Verhältnis  der  anwesenden  zu  den  abwesenden  Personen  verdeut- 
licht nachstehende  Aufstellung: 


TabeUe  III. 


eigner  Ober  Besitz  an  Grundeigentum  und  Viehhaltung  sind  unvollständig;  die  An- 
gaben über  die  Wohnverhältnisse  sind  nicht  brauchbarer. 

'  Verfasser  hat  die  Zählungslisten  (nicht  Zäblbogen),  in  denen  die  Hans- 
haltungen  mit  anwesenden  Personen  nach  deren  Zahl  aufgeführt  sind,  dank  der 
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Der  Gesamt  PersoneDfitand  der  Familien  eigibt  sich  aus  den 
Diagonal-Eubiikex). 

TabdlelV. 

VoD  den  42  SchifferliatiflhaltuDgeo  bewohnten: 


Zahl  der 
bewohnten 
Rflnme 

Ein  üaos 
■Itain 

Kin  Hans  ge- 
uieinsam  mit 
einer  anderen 
Hanahaltpng 

Kiu  Hans  ge- 
lueissaaa  mit 
zwei  anderen 
Hanahiütnngen 

1 

4 

1 

5 

2 

1 

7 

4 

12 

8 

4 

10 

3 

17 

4 

2 

1 

1 

4 

5 

4 

4 

Sa. 

11 

22 

42 

Daüuch  bewohnteu  also  26'/o  der  Schifferfamilitii  tiii  «1-Fami- 
lienhaus>,  52^;o  wohnten  im  «2-FüQjilieDhaii8»  und  21°/^,  im  «3  Fami- 
lienhaus»;  69°/a  der  IlaushalLungen  bewohnten  2  und  3  Wohn  und 
Sclilafriiunic.  Die  JSchifferwohnungen  ini  1  - Fannlienhaus v  Jiatten  im 
Diircljsrhiiitt  4,2,  die  im  «2-  und  ii-Kamilienbaus-'  2,4  "Wulini-iintviu,  im 
ganzen  Durchschnitt  2.9  Wohnräume.  —  4  «2-Faiiulit'Dbituser>  und  1 
€3-FamiHenhaus>  wurden  nur  von  Schifferfamilien  bewolmt.  In  je 
einem  dieser  <Schiflerhäuser»  war  je  ein  SchiflFerhaushalt  ohiif  eigene 
Küche,  alle  andern  40  Haushaltungen  liatten  eine  Küche  zur  alleinigen 
Benut/.un  t:;.  — Die  Tabelle  V  auf  Seite  3üO  stellt  die  Sdiifferhaushaltungen 
nn  Zahieuverhaltuis  ihrer  sämtlicben  (an-  und  abwesenden)  Mitglieder 
zur  Wohnungsgröße  dar. 

Von  den  aus  2  Köpfen  he^tolicnden  Schilleriamilieu  bewohnten 
G  von  7  nur  1  oder  2  Wohnrfiinnc,  von  den  3köpfigeD  7  von  8:  2  und 
3  Wohnräume  u.  s.  f.   Es  kommen  im  Durchschnitt  auf  die 

Iräomige  Wohnung  3  Personen, 

2  >  1       3,6  » 

3  s  1       4,4  > 

4  >  >       5  > 

G     *  »       7,25  » 

Wohnting  i.  D.      4,3  Personen. 


freundlichen  Aosknnftaerteilong  einee  Qrtovwtnmten  dwch  HinanlBga^g  der  nb- 
weeendea  f  eraoaen  eiglloit» 
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Tabelle  V. 


Zahl  der 
bewohnten 
Räume 

Schifferhanshaltungen 
mit             und  abweienden  fenenen 

1 

2 

3 

4 

5  1 

6 

7 

8 

12 

8a. 

Faflsilieii  •  • 

1 

2 

— 

— 

2 

— 

— 

— 

— 

5 

1 

anwesend  . 
abwesend  . 

1 

i 

— 

— 

10 

— 

— 

— 

— 

12 
3 

Familien.  . 

4 

2 

2 

3 

1 

— 

— 

12 

2  1 

anwesend 
abweaend  . 

— 

5 

3 

2 
4 

7 

9 

4 

2 

— 

27 
16 

8  I 

Familien.  . 

1 

5 

3 

17 

anv-epcnd  . 
abweaend  . 

1 

1 
1 

11 
4 

3 

5 

7 
8 

7 
5 

47 

28 

Familien.  . 

1 

1 

— 

1 

1 

— 

— 

4 

4 

iinwPRPnd 
abwesend  . 

_ 

_ 

1 

2 

4 

— 

3 
3 

6 
1 

— 

14 
6 

• 

Pemillen .  . 

— 

— 

— 

1 

2 

— 

1 

4 

. 

nnwpsend  . 
abwesend  . 

3 
2 

7 

5 

10 

2 

20 
9 

FemlUen  .  . 

2 

7 

8 

o 

9 

6 

3 

1 

1 

42 

Sa. 

anwesend 
abwesend 

1 
1 

8 
6 

14 

10 

14 

6 

29 
16 



21 
15 

16 

5 

7 
1 

10 

2 

120 
62 

an-  a.  abw. 

2 

14 

24 

20 

45 

S6 

21 

8 

n 

182 

Die  Zahl  der  anweeenden  Personen  steht  zu  jener  der  abwesemdeo 
etwa  im  Verhältnifi  von  2  :  1 ;  je  größer  die  Familie,  desto  grOfier  auch 

die  Verhältniszahl  der  abwesenden  Personen. 


Nachstehende  Aufstellung  gibt  eine  Darstellung  jener  16  «SchifF^ 
H&cuer»  (11  Ein-,  4  Zwei-  und  1  Drcifamilienhaus),  die  nur  von  Schif* 
fern  bewohnt,  der^  ganze  Bewohnerschaft  also  gegeben  war. 
Zahl  der  Haasparten:       32   22211    11111  1  111  1~>3. 
Zahl  der  Wolmiftame:      76    76  3  4.^    626343663  75. 
Zahlderan-u.abw.Pcr8.:  11  5  11  7  7  7  7  12  4  5  6  3  3  6  6  ö  105. 
Zahl  der  anw.  Panonen:  10  4  64566  10  33412254  75. 
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Bei  den  EänfoiiulieDbäuseni  sowohl,  wie  bei  den  Zwei-  und  Drei- 
famiUenhäusern  entftUt  auf  jede  der  zurückbleibenden  (anwesenden) 
Personen  1  Wohnraum;  auf  die  gesamte  Bewobnerechaft  (an-  und  ab« 
weseode)  entföllt  im  Durchschnitt  1,4  Wohnräume  pro  Kopf.  —  Aus 
Haashaltungen,  in  denen  der  Haushaltun^svorstand  nicht  Schiffer  im 
Hanptbemf  ist,  waren  auf  dem  Schiff  abwesend: 


in  Haushaltungen 


1  Per«. 
10 


2  Pen. 

5 


8  Pen. 

2 


4  Pen. 
1 


8a. 

18 


Zahl  der  Personen 


10 


10 


6 


ao. 


Das  Verhältnis,  das  in  Neekaigenufa  das  Schiffelgewerbe  zu  den 
übrigen  Erwerbssweigen  einnimmt»  sowie  Bedeatting  mid  Einfluß,  die 
jenem  wie  diesen  ankommen,  veranschaolicht  fügende  Tabelle  Ober 
die  Zahl  der  Wahlberaehtigten  im  Jahr  1900': 


Tabelle  VL 


I  Klasse 

TT,  KlaKSf 

IIT  K!flpt94> 

Im 

Sonstige  Gewerbetreibende  .... 
Landwirte  

28 

10 

-> 

2 

15 
•27 
Ü4 
8 

25 
38 
11 
88 

68 
75 
37 
48 

87 

74 

112 

228 

HAebtto  Undttfi»  d«r  Iwtr.  Klatee  .  . 

NiprfpralP  yrn!;!;^!'  <lt-r  lictr.  Klasse 

Grand  und  llAuaersteuer- Kapital  .  . 
fSiikoiiiiiMiittMerJCapItal  .... 

Mk. 

171,45 
•26,47 
149570,00 
299800,00 
74975,00 

Mk. 

25,77 
7,14 
207080,00 
86200,00 
80885,00 

Mk. 
7,18 

54160,0 
8800,00 
59885,00 

Aaffallend  stark  sind  im  Gegensatz  zu  Haßmersheini  die  Schiffer  in 
der  Klasse  der  Höcbstbesteuerten  vertreten.   Es  waren  von  den 

HOchstbesteuerten    in  Neckargetadi  62o/«  Schiffer  (H.  4B^U) 


Mittelbestenerten  * 
I^ediigstbeeteaerten  > 


20«/o 


(H.  52«/o) 
(H,  61%) 


Wahlberechtigten  überhaupt 
In  ®/o  waren  in  der 
von  allen  Besteaerten 
von  den  Schiffern 
(von  den  Schiffern  i.  H. 


28«;o  ScbiHer  (H.  öG^'o). 
1.  Klasse.    II.  Klasse.  III.  Klasse. 
170/0  330/0  500/0 

360/0  240/^,  400/0 

90/0  300/0         6 10/0). 


*  Nach  dem  oben  ingesogeaea  Beiiebu 
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DieNeckargeracher  SchiiltT  stellen,  wie  sich  auch  hieran  bestätigt,  nicht 
nur  im  Ort  eelbet  die  vermögendsten  Leute,  sondern  sie  sind  mich  im 
gesamten  Schittergewerbe  des  Neckartals  in  rein  materieller  Hiii.-^icht 
die  im  Durchschnitt  günntigsl  gestellten.  Der  numerische  Anteil  der 
Rheinschilfer  ist  gegenüber  den  Neckarschittern  bezw.  den  unselbstän- 
digen Schiffern  in  Neckargerach  großer  als  ii-gendwc'  Entsprechend 
dem  Vorherrschen  der  Schitter  in  der  ersten  Klasse  der  Wahlberech- 
tigten ist  in  dieser  Klasse  das  Gewerbesteuerkapital  doppelt  so  groß 
wie  das  Grund-  und  Häusersteuerkapital,  4  mal  so  groß  wie  das  Ein- 
kommensteucrkapital,  w^ährend  es  in  den  beiden  andern  Klassen  zu- 
sammen nur  etwa  V  t  des  Grund-  und  Hftuaersteuer-,  */u  des  Rinkom» 
mensteuerkapitals  beträgt. 

Wie  sich  die  Steuerkraft  der  Gemeinde  und  ihre  ganzen  Vermögens- 
verhältnisse («verschiedene  Pfandgläubiger  sind  aus  dem  Pfandbuch 
verschwunden»,  s.  o.  Ber.)  hauptsächlich  unter  der  Einwirkung  dar 
starken  Entwicklung  im  dortigen  Scbififergewerbe  gebessert  haben,  zeigt 
folgende  AufsieUnDg*  über  die  in  der  Gemeinde  vorhandenen  Steoer* 
kapitaiien. 


TRbeUe  VIL 


HrTind-, 
Häuser-  u. 

Geföll- 
•teoer-Ka- 
piUl 

Mk. 

Gewerbe- 
stener- 
Kapital 

Mk. 

Ein- 
kommen 
•teuer- 
Antelilag 

Mk. 

Kapital- 
renten» 
Bteoer- 
Kapital 

Mk. 

Gesamt- 
«teuer- 
Kaidtal 

Mk. 

Um- 
lage 

1894 

544040 

286800 

58725 

127320 

1046210 

30 

1896 

551450 

307700 

6^2600 

129840 

1086600 

86 

1896 

553060 

356100 

08350 

135380 

1154824 

35 

1897 

562250 

387600 

70675 

131220 

1201241 

40 

1898 

565650 

424000 

75175 

U6760 

1259203 

35 

1899 

573350 

425200 

72175 

141080 

12öüa99 

35 

1900 

677470 

440100 

74260 

164860 

1289778 

35 

Vermehrung  von 
1894/1900 

6,8> 

68,50/0 

2ö,6*/« 

24,3«/« 

■ 

1 

'  Unter  den  63  wahlberethügicn  bcüiffern  befanden  »ich  nach  dem  erwähnten 
B«ficiit  «etvni  88  «elbutandige.  Etwa  24  derselben  sind  im  Besits  eiserner  Schiffe, 
mm  TeO  mit  einem  Kepitalwert  von  80000  Mark.  Sehr  «rIMidi  tat  dall  die 
Lente  vorwärts  kommen  nnd  imiteade  nnd,  ihn  fidiolden  «brabeMblan  mid  Uim 

8ebiffe  allmähh'rh  frei  zu  bekommen.» 

'  Die  Daten  sind  dem  angesogenen  Bericht  entnommen. 
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Das  Gewerbeeteuerkapital  hat  gich  also  innerhalb  von  7  Jahren, 
aUecdings  gerade  der  Zeit,  in  welcher  die  Tendenz  zur  Rhemschifiahrt 
und  com  Rhelnschitt'sbau  in  Ncckargerac}i  am  stärksten  war,  mehr  als 
verdoppelt!  Betrug  das  Gewerbesteuerkapital  im  Jahre  1894  schon  52°/q 
des  Gruud-  und  Häusersteuerkapitals  und  20",  o  des  Gesamtsteuerkapi- 
tals, so  1900  bereits  76°/o  des  Grund-  und  Häuseisteaerkapitals  und 
34*^/0  des  Gesamtsteuerkapitals.  Auch  das  Anwaehsen  des  Einkommen- 
steueranschlagg  beruht  in  erster  Linie  aof  dem  gewerblichen,  das  ist 
hier  auf  dem  SchiÖereiukommen,  wie  aas  folgender  Darstellung  der 
Ergebnisse  der  Einkommensteuer  hervoigeht.  Die  Zahl  der  überhaupt 

TkMto  vm. 


Einkommen  pro 

1 

Einwohner 

Zabl  der 
Steuerpflichtigen 

c  s 

^  '  C 
jd  IS 

73  «t 

50  > 

51  £ 
<o 

Aus  Gewerbe- 
betrieb 

Aus  sonstigen 

Arbeits-  tmd 
Dienstleistungen 

Ans  Kapital  und 
Renten 

8s. 

o 

00 

S 

'S 

2 
"a 

A 
o 

m 

i 

• 

\  E 

\  s 

t 

1 

D 

p 

1 

1886 

983 

161 

52595 

34225 

36066 

5011 

127897 

3209 

124688 

31200 

1891 

885 

219 

51860 

68155 

59922 

6594 

186581 

5032 

181499 

49925 

1896 

873 

233 

50535 

99015 

75468 

5258 

280276 

10152 

220124 

68350 

IflOl 

901 

844 

56860 

180200 

81400 

6508 

874468 

18788 

8&5741 

84825 

Aniabl  der  Steoeipfliefatigen  mit  einem  Einkommen  von: 


60O 

1000 

1500 

8000 

8000 

5000 

pH) 

500 

bis 

bis 

bis 

bis 

bis 

Im 

llk. 

1000 

1500 

2000 

3000 

5000 

lÖÖOO 

ganzen 

Mk. 

Hk. 

Mk. 

Hk. 

Hk. 

Hk. 

18ö6 

77 

59 

17 

5 

1 

2 

161 

1891 

86 

99 

14 

4 

1 

219 

Steuerpflichtigen  hat  sich  um  die  Hälfte  vermehrt  und  bereits  von 
1886—1891  hat  sich  eine  wesentliche  Aufwärtsbewegung  vollzogm.  Das 
gewerbliche  Einkommen  hat  sich  in  stetiger  Entwicklung  vervier- 
facht, das  Arbeitseinkommen  mehr  als  verdoppelt,  allerdings  der  Schuld- 
Zinsbetrag  üast  versechsfacht,  das  steuerbare  Einkommen  melir  als  ver- 
doppelt —  Für  die  selbständigen  Schiffer  betrug  nach  Auszügen 
aus  den  Steuerkatastem  das  Einkommen: 
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Tabelle  IX. 


Aas 

Gnindet., 
Gebäuden, 
LiAiid*  n. 
Foitlw. 

Mk. 

Aua  Ge- 
werbe- 
betrieben 

Mk. 

Aus  soofiU 

\  t\uMm.  n 
AiOnlW  u. 

Dienst- 
leiotoogen 

Mk. 

Aua  Kft> 
piUi  nnd 
Renten 

Mk. 

Snnuna 

Mk. 

ftolinM. 
OCOUlU 

sinem 

Mk. 

Steuer- 
iMuee 

Ein- 
kommexi 

Mk. 

1  Hüll 

14uUU 

O  A 

oO 

1  AK 

195 

17610 

1  J  1  A 

1410 

16200 

1  OAA 

lo90 

Ol  KA 

22720 

OA 

oO 

A 1  A 
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i  i^A 

26160 

A  A  A  C% 

2042 

24118 

lo91 

aOooS 

2600 

28283 

OO  AOA 
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O  O  AA 

3300 

347S0 

1  o  rv  o 

d  / 4oi> 

O  A 

80 

220 

1  A A  CA 

40950 

AA A  C 

2905 

OQA  ä  C 

38045 

OÜ2U 

4oÖo5 

QA 

oO 

*>  AA 

oOO 

4  o  n  O  K 

46935 

3942 

ä  A  A  A  O 

42993 

1695 

2820 

45035 

■ 

285 

48140 

4397 

43743 

io9D 

2380 

ÄK.Ä  RA 

40400 

%  AA 

120 

47950 

e  1  CA 

5160 

J  A      A  A 

42790 

1897 

2340 

51350 

120 

53810 

6618 

47192 

1898 

•2450 

Ö92Ö0 

536 

6223C 

6554 

55682 

1899 

2430 

58050 

669 

61149 

7GG1 

53488 

1900 

2570 

Gl  750 

268 

645bS 

9193 

55395 

1901 

2Ü70 

67250 

453 

70373 

10058 

60315 

Das  Einkommen  auB  Gewerbebetrieb  bat  sieb  stetig  vermehrt  und 
ist  beute  ca.  4'/smal  flo  groß  wie  1886.  Hat  sich  dementsprechend 
das  Bruttoeinkommen  mehr  als  vervierfacht,  so  haben  sich  andererseits 
auch  die  Scbuldzinsen  mehr  als  versiebenÜBcbt,  die  im  Jahre  1885  ent 
8^/o,  1901  bereits  14,3*^/0  des  Bruttoeinkommens  aunnacheii.  Das  gt' 
eamte  steuerbare  Netto-Einkommen  hat  sich  fast  vervierfacht 

Der  Zusammenhang  der  Gemein  flo  Finanzen  mit  den  Steuorkapi* 
talien  der  Schiffer,  zugleich  aber  auch  der  letzteren  Gewerbeaufschwtmg 
geht  aus  der  parallelen  Entwicklung  nnd  der  Hohe  der  Gewerbeeteoer* 
kapitahen  der  Schiffer  hervor.^ 


(1878 

Mk. 

92900) 

1893 

Mk.  2U2200 

(1881 

> 

91800) 

1894 

t  235800 

(1882 

107800) 

1895 

»  256000 

101200) 

1896 

»  295300 

(1885 

* 

114100) 

1 K97 

*  327700 

1886 

> 

94300 

1898 

t  362700 

1890 

B 

115800 

1899 

»  364200 

1891 

» 

163300 

1900 

»  377?.n() 

1892 

» 

184700 

1901 

>  379200. 

'  Die  allerdings  ertt  von  1886  an  vngl^chbar  werden,  während  die  vorher- 
geilenden  nie  Erwerbaatener-Kapltelien  nur  bedingt  mm  Veigleleb  heriBsiuriebfB 

Bind. 
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Die  Gewerbesteuerkapitalien  der  Neckargeracher  vSchiffer  haben  sich  in 
den  letzten  15  Jahren  nicht  weniger  als  vervierfacht,  1900  entfielen  auf 
ne  nicht  weniger  als  86  ^/o  der  gesamten  Gewerbeateuerkapitalien  Neckar- 
geracha.  Im  Gegensatz  steht  die  Stabilität  der  Grund-  und  Häusersteuer- 
kapitalien  der  Schiffer.  £i8tere  oszillieren  seit  Anfang  der  80er  Jahre 
um  Mk.  20000,  letztere  um  Mk.  16000;  zusammen  betragen  aie  wie 
beieits  im  Jahre  1878  auch  1901  ca.  Mk.  36000. 

Die  Einkommens-  und  Besitzverteilung  auf  die  einaelnen  Schiffer 
sollen  nachstehende^  auf  Grund  von  KatasteraiuaQgen  pro  1901  ge- 
fertigte Tabellen  veiansehaulichen.^ 


Steoerbaiea  (Nette-)Einkommen. 
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Untell>sUndige 
SelbeMndige . 


-  i  6 


I 

10  10 
1  7 


26 
8 


i 

2  I  H 

8 :  3 

I 


6 


a  I  3 


32 


31 
40 


Summa 


•      •  • 


6 


11 1  17 


10 


d  7 


6  1218  18 


87 


71 


Von  den  BelbstAndigen  Sehiffern  haben  20*/«  (in  Haßmersheim 
13^/*)  ein  Einkommen  unter  Mk.  1000,  dagegen  95*/«  (in  Haflmersbeim 
19*/o)  ein  solches  über  Mk.  2000,  d.  h.  es  stehen  sich  in  Neckargeiach 
schroffer  als  in  HaOmersheim  die  unvermögenden  Neckarsehiffer  und 
die  vermögenden  Rheinschiffer  gegenüber;  auf  das  mittlere  Binkommen 
von  Mk.  1000—1999  entfallen  in  HaOmershdm  68>«  in  Neckaigeradi 
45V  Hier  betragen  die  Unselbständigen  77«/«,  dort  172V«  der  Selb- 
ständigen, d.  h.  die  Neckargeracher  Schiffer  haben  in  größerem  Verhält- 
nis Seibetftndigkeit  und  Schi£beigentum  erlangt,  was  wieder  auf  ihre 
Vermögenslage  besw.  g^de  in  Neckaigerach  auf  ihre  Kreditkralt 
rflckschließen  läßt.  Die  Tendena  der  Zweiteilung  des  Neckargeracher 
Schiffelgewerbes,  indem  sich  die  Reichen  und  Armen  schfirfer  gegen- 
überstehen als  in  Ha&nembeim,  wird  dadurch  bestärkt,  daß  von  den 


*  Die  Aliiniisaiig  der  einselDeii  JEinkommen  war  iaeofem  nicht  immer  gans 
geaea  dnndiraAbreD,  weil  gerade  bei  den  fetmSgeDdaleD  Sdiiffm  die  Buhn»  smn 
Teil  mitbeteiligt  sind,  die  Tabelle  kann  also  nicht  Ansprach  wat  ftbeoiiita  Bzaktbeit 
erheben,  dflrite  aber  immerhin  dem  TatbeeUmd  gani  nahe  Itomneo. 
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unselbständigen  Neckargeracher  Schiffern  84*/«  (in  Haßmeniheiai  72^/«) 
ein  £inkommea  nnter  Mk.  1000  haUeta.^ 

Das  VerhaltniB  von  Bmtto-Einkommen  und  Sefauldflnsen  lilr  die 
onxelDen  Schiflbeignec  gibt  folgende  AafoteUang. 


iHbeiio  XI.  Brutto-Einkoinmen. 
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2 

1 
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1 

1 

1  "l 

2 

s 
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3 

3 
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1 

Sa. 

1  • 

1 

5 

5 

1  » 

Die  Brutto-Eiiikommen  in  Ncckargerach  find  mehr  noch  als  die 
Nctto-Kinkommen  erheblich  höher  im  Durchschnitt  als  in  Haßmersheim 
und  nur  durch  entsprechend  hohe  Schuldzinsen  wird  das  Einkommen 
herabgedrückt.  85^/o  (in  Haßmorsbeim  71  haben  in  Neckargerach 
Schuldzinsen  zu  zahlen,  nur  6  sind  scliuhlziasenfrei.  die  sämtlich  ein 
Einkommen  über  Mk.  1500  haben,  zur  Hälfle  ein  solches  Yon  Mk.  4000 
bis  5000.' 


'  Diese  Zweiteilung  mag  sich  wohl  hpü  Einführung  der  Scl:K'ppscIiiitahrt  ver- 
stärkt haben,  bestand  indes  schon  vorher:  nacii  dem  Steuerkata^ter  pro  läTS  be- 
tragen TOD  den  Belbetindlfeo  Schüfeni: 


LideAhigkeit  dar 
Schiffe 

Bis 
500 
Ztr. 

500  bis 
1000  Ztr. 

1000  bis 
2000  Ztr. 

Über 
2000  Ztr. 

6a. 

Gana 
cenwii 

Zahl  der  SrliifftT   .    .  . 
Grund-,  GeßÜl-  und  Httu- 
MMlMMr-Kapital  Uk. 
GewwbestenerKftpitelHk. 

1 

1070 
1000 

B 

7980 
10000 

1 

1160 
8000 

8 

204S0 
70900 

18 

865X0 
98900 

541070 
907000 

*  Die  7  ScbittBr  mit  dem  grOltteii  Elnkoinineii  von  4000—6000  Hark  haben 
gflgwittber  jennn  mit  niedrigerai  länkMUBien  donbedmltttlGii  nnr  nodi  lelattv 
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Über  den  Zusajuiiieiihang  von  land Wirtschaft] Ichen  und  gewerb- 
lichen l<^inkommeu  bei  den  Schüi'ern  Neckaigeracbs  gibt  folgende  Tabelle 
Auiscliluß ; 

Tabelle  XII.  Einkommen  aas: 


GrundsUtÜokea, 

Gewerbebetrieb 

ViBUHUUnll. 

Land-  und 

2000 

FoiBtwirtadutft 

m 

1249 

1499 

im 

unter 
2000 

2489 

2999 

3999 

5000 

5000 

m.  - 

1 

1 

2 

4 

5 

1 

_1 

14 

»  99 

4 

I 

6 

1 

1 

2 

8 

»  199 

2 

4 

I 

2 

9 

1 

1 

1 

3 

12 

»  800 

8 

1 

8 

1 

2 

3 

6 

8 

II 

3 

t  

5 

22 

5 

7 

2 

4 

18 

40 

Die  schon  in  Haßmersfaeim  beobachtete  Tendenz,  daß  die  großen 
(Rhein-)  Schiffer  felattv  weniger  Landwirtschaft  treiben,  wie  dies  ihrer 
daaemden  Abwesenheit  vom  Heimatsort  und  der  ausscliließlichen  In* 
ansprachnahme  ihrer  Arbeits*  und  Kapitalkrftfte  durch  das  Schifferge- 
werbe  entspricht,  zeigt  sich  in  Neckargerach  noch  stärker.  In  Neckar- 
*         gerach  hat  ein  Drittel  der  selbständigen  Schiffer  ein  gewerbliches  Ein- 
E         kommen  über  Mk.  2500,  in  Haßmersheira  nur  ^jio,  dagegen  hat  in 
i         Neckaigerach  keiner  der  Schififer  ein  landwirtachaftliches  Einkommen 
[         über  Mk.  300  (in  Haßmersheim  IS^jo).  Nicht  weniger  als  35<*/o  (in 
i        Haflmersheim  19®/o)  der  Schiffer  haben  in  Neckargerach  kein  land- 
L        wirtechafliichee  Einkommen  und  zwar  gerade  vorwiegend  jene  mit  hohem 
gewerblichen  Einkommen  (mit  Ausnahme  der  wenigen  yermOglichen 
Schiffer  mit  einem  gewerblichen  Einkommen  yon  über  Mk.  4000). 
i        Von  den  Schiffern  mit  einem 

'        gewerblichen  Einkommen  von  bis  Mk.  1600  Mk.  1500 — 4000 

hatten  ein  fundiertes  Einkommen  15  8 

f        katten  kein  fundiertes  Einkommen  2  11.' 

^'  weoig  fldraldBinwn  m  aalileD:  8  eind  seholdeaftei,  die  4  «lutoni  tehlen  weniger 
^         alt  750  Hftrk  Schnldsiiisen.  Die  Schiffer  dagegen  mit  nidit  lo  hohem  Eiakommm 

haben  zum  Teil  noch  recht  erhebliche  Schnldcinsen  zu  zahlen,  z.  B.  von  den 
^  8  Schiffern  mit  Einkommeo  von  2500—2999  Mk.  4         Aber  750 Mk.  SchnldzisMD» 

5      »         »  »  »    1500—1999    »   8         250-750    *  » 

5      »         »  »         >   1250-1499   »  4        101-250   t  > 

!         10     »        »         »         »  1000~18SO  1  6  101— SSO  »  > 

mm  auf  die  atarke  Kndttbmntiaig  der  Heekaigerachar  Sehilbr  rOckaddieSen  UUtt. 
*  Von  andern  Einkommenqnellen  hatten  Kapitalien-  nnd  Rentenbesag:  15 
1  aellMtaodigo  Sdüffv  in  Uüh»  fon  15  Mk.,  je  1  in  Heb«  von  80  Mk.  ood  170  Mk. 
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Die  Qewerbesteuerkapitalien  der  Schiüer  betrugen 

—  Mk.  2500  —  6000  —  10000  —  löOOO  -  20000  —  30000 
bei  Betrieben:  12         5  4  7  8  3 

(ia  Haßmersheim:       22        30         14         13  8  2). 

Von  den  39  Betrieben  arbeilen  nach  dem  Bteaerkataster 
ohne  mit  1  mit  2  mit  3  Gehülfen 

10  17  9  3  Betriebe, 

danach  beschftftigen  sie  also  44  Gehülfen  und  ca.  83  Personen  Über- 
haupt. 

Von  den  unselbständigen  Schiffern  in  Neckarg^radh  belogen  TOD 
den  31  Steuerpflichtigen  nur  6  ein  fundiertes  Einkonunen  und  £war 
silmtUch  unter  Mk.  100.^ 


Tabelle  XIIL         im  gaiiüeu  kalten  zu  versteuern: 


Grand*  und 

Häuser- 
steaerkapital 

(iraadsteaer- 
lUpital 

Uftuserst.- 
Kapital 

8a. 

Weder  Grand- 

noch  Hflnser- 
Bteoerkapital 

Sa. 

SchiflTseigner 

Angestellte 

21 

3 

5 
3 

26 

6 

18 

25 

a9 

8a. 

24 

8  1 

32 

88 

70 

Die  ursftchlidien  und  treibenden  Momente,  welche  gerade  in  Neckar- 
gerach die  im  ganzen  Scbiffeigewerbe  des  Neckartals  in  solchem  Maße 
einzigartige  Entwicklung  hervorgerufen  oder  befördert  haben,  ergeben 
sich  klar  aus  der  mehr  als  anderwärts  kapitalistischen  Entwicklung 
selbst,  die  das  Schiffergewerbe  in  Neckargerach  nahm.  Um  die  Rhein- 
schiffahrt mit  zeitgemäß  großen  eisernen  Schiffen  betreiben  zu  können, 
dasu  gehören  neben  den  persönlichen  Eigengchaften  entwickelterw  In- 
telligenz und  geschäftlicher  Bührigkeit  vor  allem  Kapitalien,  mehr  noch 
zum  Schiffsenverb  als  zum  Gewerbebetrieb  selbst. — Diese  hohe  Kredit- 
Inanspruchnahme  ist  die  Kehrseite  der  glänzenden  schiffahrtsgewerb- 
lichen Entwicklung  Neckargerachs,  zugleich  aber  auch  deren  unerläß- 
liche Vorbedingung.*  Neben  dem  Vorteil  dieser  Kieditbenutsang  sind 

Ma  Scbiffspartiier  boiag  als  SobUbfttbter  ein  EiakomiMii  «ans  aonatigef  AiMt  nnd 
BienstMatniigt  von  1200  Uk. 

1  2  von  ihnen  hatten  iJcfauldnnaan  yon  je  nnteir  50  Mk.  an  beMhlen;  einer 
baw^  1»^  Mk.  auH  Kapitalien  und  Rentf>n. 

•  Neckaii^erach  ist  von  allen  Neckurtal  Scbifferorten  derjenige,  der  mit  seiner 
ach iffahrti^ werblichen  £ntwicklDng  am  meisten,  frtthesten  and  inteaeivsten  nach 
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es  aber  in  hohem  Maße  die  MomeDte  peraftnlicher  Rtthrigkeit  und 
TtUshtigkeit,  die  einen  Teil  der  Neckaigeradier  Schiffer  vorwärts  ge- 
btaobt  haben,  an«  deneelben  kleinen  AnfiUkgen  herone,  aus  denen  an- 
dere«  die  weniger  im  Gewerbe  als  im  Wirtdiausbesueb  fleißig  waren* 
nieht  herausgekonmien  sind.^ 

Holland  tendiert.  T)if>  Neckargeracher  Rheinschiife  Hind  unter  wo itireh ender  Kredit- 
gewährung auf  \\  <  rtn'n  Hollands  pjebaut;  hollflndigt  he  Cieeellechaften  waren  lange 
Zeit  und  sind  zum  Teil  auch  JeUi  noch  die  Kreditgeber  der  Neckargeracher  8chitler. 
Haaptaäcbllcb  im  letiten  Jahnahnt  hat  aicb  dm  Ifedtargeracbem  Scbiffeni  noch 
aiM  wettere  Kreditqiielle  im  Vonchoßverein  der  nahegelegeiien  Krelaetadt  Hoebach 
eröffnet;  nach  den  Mitteihm^^en  eines  wohlunterrichteten  GewührsmanneH  betragen 
die  dort  »in  den  Ii  1 7 ton  20  Jahren  lU-n  Sniiiffern  gewährten  ständigen  Darlehen 
laut  ZiisHUjmcnsU'liuiig  JJ62U0  Mk.  (ohne  dip  andern  sonstigen  VorscliÜgee;.  Die 
Leute  zahlen  sQhi  püuktlicb  ihre  Zinsen  und  sun  Kapital  ab,  so  d&ü  in  den  letaten 
20  Jahren  weder  die  KaesMi  etwas  veriieren,  nodi  etwaiHe  BOiigea  etwas  sahien 
rnnBten.» 

^  Mitteilen s wert  dürften  folgende  Bemerkungen  sein,  die  dem  Verfasser  von 
einem  der  oder  viel!r«ir)it  r!rm  vprmi'^irendRten  NeoVnrv'erarJipr  SchifFer,  einem  jetzt 
80jührigen ,  dem  die  jalirrehntelm^'e  Uerufsaut^ubung  eine  geradezu  erstaunliche 
körperliche  und  geiuUge  Frische  und  Küsligkeit  verlieb,  tiber  seinen  gewerblichen 
£DtwieUnng8gang  gemadit  wurden:  der  Vater,  der  bei  einem  verwandten  Schiffer 
als  Matrose  fBr  wenige  Kreaier  in  SteUung  gewesen  war,  hatte  diesen  Terlassen  nnd 
sieh  in  den  1830or  Jahren  einen  Nadien  von  80  Ztr.  inm  XieeiUuren  angcschaSY, 
bald  darauf  lintten  Vater  \in<\  Sohn  einen  größeren  NhcIipü  von  140  Ztr.  in  Eber- 
bach gebaut,  um  I  -  tO  ein  Schill  von  600  Ztr.,  dem  urn  lb4b  ein  iNuchen  von  über 
400  Ztr.  folgte,  indem  der  Keihe  nacii  die  ältesten  atisrangiert  wurden.  Es  kamen 
die  fievolntionqjahre  1848/49,  in  deren  Verianf  der  junge  Schifl^  beordert  wurde, 
mit  seinen  Heekaigeraeher  Kollegen  die  Bdehetnipiien  bei  Zwingenbeig  Aber  den 
Nsi^kar  sn  setsen.  Naeh  dieser  kurzen  Epoche  wirtidiaftlichen  nnd  acbiffahrte- 
gewerblichen  Stillstands,  wenn  nicht  RQckj»ang8,  schaffte  der  nnnmehr  SOjithrice, 
der  das  Gewerbe  8ell)8tiln<li^'  fortführte,  um  lH5t  ein  Schiff  von  1800  Ztr.  an,  dem 
das  ältere  als  Ankeroachen  diente ,  trat  damai»  in  die  Mannheimer  Beurt  ein  und 
schaffte  inswisehen  wieder  einoi  neuen'  Ideinen  Nachen,  ^en  Ankemadien  von 
1840  Ztr.  an.  Bald  folgte  um  1880/91  ein  höLmee  fiheinscbiff  v«n  4800  Ztr.,  das 
dasBals  gegen  kurzen  Kredit  16  500  fl.  kostete  und  späterhin  auf  dem  Keekar  fuhr. 
Der  weitere  durch  unemiüdlicbes  Schaffen  geförderte  Vprlnuf  war,  daß  er  als  Mit- 
fahrer in  der  Mannheim- Hot terdamer  «12  Apo8tel-B€urt>  um  1876  zunainmen  mit 
seinem  Bruder  das  erste  Eiscnschiff  von  10  OÖÖ  Ztr.  in  Stornix>older  (Holland)  bauen 
Kei,  das  hente  aodi  seine  Dienste  tnl  Er  setste  iridi  mit  seinem  Bmd«  ana- 
einender ond  bante  1880  ehi  eigenea  BheineehiiT  in  Capelle  von  ca.  18000  Ztr., 
1884  folgte  ein  weiteres»  in  Stormpolder  gebautes  von  ca.  17000  /^tr.,  Rcbließlich 
1898  ebenfallt*  aus  Htormpolder  ein  letztes  «rößtcB  von  lüu  r  20  000  Ztr.  Der 
Schiffer  selbst,  der  neit  latifrem  nicht  mehr  fÄhrt,  hat  2  der  Schilfe  i«einen  S<'^iinen 
bei  ihrer  Verheiratung  sur  Verselbständigang  überiaseen,  ist  aber  b«i  allen  dreien 
noch  beleUigt.  —  Ans  dem  Kieenaolien  von  80  Ztr.  ans  den  80er  Jahren»  sind  8 
grolle  dssrae  Bhsiaschiife  mit  SOOOO  Ztr.  I^ideiUiigkeit  geworden;  die  nftehsten 
Nacbltommett  jenes  Ifoftrosen  bilden  eine  kleine  Bchillbr-Dynsstie  In  eich,  deren 
Beittsa,  HedtaiMUflte.  n.  M 
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In  Eberbach  hatte  sich  (ähnlich  wie  bei  den  Steinschiffem  io 
NeckarsteiDacb)  im  Laufe  des  19.  Jahrhunderts  eine  enge  Berufsrer- 
bindung  herausgebildet,  derart,  «daß  Schiffer  und  Holzhändler  fast  ab 
zwei  unlösbar  miteinander  verbundene  Bef^riffe  erschienen»',  und  erst 
seit  den  70er  Jahren  hatte  die  enge  VerbinduDg  des  Hohbandels  mit 
der  Scbiffithrt  wieder  aufgehört,  indem  ein  namhafter  Teil  der  Holz 
teansporte  auf  die  Bahn  überging.'  Die  Emfübrung  der  Schleppschiff* 
fahrt  war  es,  die  dem  Eberbacher  Schiftergewerbe  in  der  schwere 
Bedrängnis  der  60eir  und  70er  Jahre  zu  Hülfe  kam ;  sie  mußte  gerade 
für  die  Eberbadier  Schiffer  um  so  wirksamer  sein,  als  dort  sich  am 
längsten  und  ausschließlichsten  das  eigentliche  Neckarschiflergewerbe 
erhalten  hat,  während  der  Übergang  zor  Kbeinscbiffabrt  auf  größeren 
Bbeioschifien  sich  in  Eb  erb  ach  bisher  weniger  und  langsamer  yoUiaebt 
als  anderwftrts,  z.  B.  in  Haßmersheim  oder  gar  in  Neckaigerach. 

Im  Jahre  1857  waren  in  Eberbacfa  55  Schiffer  mit  107  Scfaifieo 
und  einer  GesamtladelUiigkeH  von  69788  Ztr.  (i.  D.  052  Ztr.),  darunter 
93  Sohifib  bis  SU  999  Ztr.  und  15  Scfaifib  von  1000—4000  Ztr.  30 
SobifiTer  mit  66  Scbiffen  mit  einer  GesamUadefUiigkeit  von  50856  ZUi, 
(i.  D.  795  Ztr.),  darunter  51  unter  1000  Ztr.  und  15  über  1000  Ztr^ 
beftibren  auch  den  Bhein;  15  Schiffer  mit  41  Sebiflfon  und  oner  Ge- 
samtladefthigkeit  von  18982  Ztr.  (i.  D.  468  Ztr.)  befuhien  nur  den 
Neckar.  1865  waren  51  Schiffer  mit  113  Schiffen  in  Eberbach,  darunter 
fhhren  25  Schiffer  mit  63  Scbiffen  auch  auf  dem  Rhein.  Von  den  51 
SdiiflbKflgen  trugen  7  unter  1000  Ztr.,  48  1000-4000  Ztr.  und  1  Ober 
4000  Ztr.*  Im  Jahre  1872  waren  122  Schiffe  mit  138087  Ztr.  Gesamt» 
und  1705  Ztr.  Ihuohsohnitta-Ladeftbigkeit  in  Eberbadh,  1882  67  Schiffe, 
auf  die  im  ganzen  III  180  Ztr.,  im  Durcbachnitt  1659  Ztr.,  entfielen,  im 
Jahre  1887  77  Scbiflhbrtsbetriebe,  auf  die  un  ganzen  151964  Ztr.,  im 


Mitglieder  vor  allem  in  Neckargeracb,  sam  Teil  auch  sonst  im  Nacfautel  mid  ia 

Holland  wohnen,  Piesea  Beispiel  ist,  ohne  natürlirh  anrh  für  die  Neckargerach  er 
Schiffer  alij?emein  gültip  ru  sein,  iinni«^rhin  gerade  für  die  üu  \  et  ino^^t  n  g^kommeneJD 
wehr  oder  weniger  typisclt  und  von  cuarakteriHtiacher  Bedeutung  für  die  Entwicklang 
des  NedcMgefwAer  Sehiflbigawerbes. 

>  W«tß,  8.  65L 

*  0ie  Ifonnheimer  Brennholshftndler  besuchten  die  Versteigemngieil  inEberbad» 
nnd  Umgebung  selbst,  wodurch  den  Eberbachern  ein  Teil  des  Geschäftes  aus  der 
Hand  tienommpn  wurde.  Es  war  dies  nicht  rn  vermpj'Jpn,  da  eben  unter  den 
heutigen  VerhültnisHen  der  Schwerpunkt  den  Brennhoizhamieia  nicht  mehr  in  Zu- 
richtung und  Tk«QSEM»Tt  des  Hdus^  Miideni  im  Auftoeheii  der  KoiMmoMiiteii  iie^t. 
(Wnß»  8.  252.)  H«nte  sind  et  nor  noch  dzei  ISberbacber  Sehiffer,  die  Holahaadel 
treiben,  darunter  nur  einer  in  f:r?^ßerem  Umfange. 

>  1869  waren  14  eigentliche  Hheinschiffer  in  £berbach,  sie  fahren  mit 
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Durchschnitt  1974  Ztr.,  kameu,  1892  and  1897  wurden  je  81  Schiffahrts- 
betiiebe  gezählt.  Auch  heute  noch  bestimmen  in  Eberbach  die  eigent- 
lichen Neckarschiffe  den  Charakter  des  dortigen  Schiffergewerbes.  Nach 
der  Berufs-  und  Gewerbezählung  von  1895  hatte  Eberbach  62  selb- 
ständige Schiffer,  48  ständige  Gehülfen  und  Lehrlinge  und  14  sonst 
von  der  Schiffahrt  lebende  Personen*  (Hauderer).  Selbstverständlich 
kann  das  Schiffergewerbe  auf  die  Gestaltung  eines  Gemeinwesens  wie 
Eberbach,  das  fast  6000  Einwohner  zählt,  eine  merkliche  Einwirkung 
Dicht  ausftben,  in  gewerblicher  Beziehung  um  so  weniger,  als  Eberbach 
eine  eigene  aufblähende  Industrie  hat  (RoOhaarspinnerei,  Hammer- 
schmiede, Zigarren fabrik,  Sägewerke,  Ölfabrik,  Dampf/iegelei,  Stein- 
brüche etc.).  Die  Erwerbszweige,  die  in  früheren  Jahrhunderten  fast 
ausf;chlie01ich  die  Eberbacher  Bevölkerung  nährten,  Schiffahrt  und  Holz- 
handel, haben  diese  dominierende  Stellung  im  19.  Jahrhundert  an  neue 
anders  geartete  Erwerbsformen  abtreten  müssen.* 

Bei  der  gewerblichen  DifiTerenzierung  Eberbachs  kommen  in  der 
Entwicklung  und  Lage  sdner  sozialen  und  ökonomischen  Verhältnisse 
die  der  Schiffer  nicht  unmittelbar  zum  Ausdruck.  Anhalt  ftir  die 
Stellung  der  Schiffer  im  Gemeinwesen  geben  die  Zahlen  für  die  Wahl' 
berechtigteQ  zum  Bfligetausschuß.  Es  wählten  im  Jabxe  1900: 


TüieUe  XIV. 


Höchst- 
besteuerte 

Blitteibekenerte 

Niederst- 
beeteoerte 

So. 

Daroutor  Schiffer  .    .  . 
>         >      in  */« . 

Über  Mk.  87,94 
79  (8%) 
4  ^8  »/.) 

Mk.  9,21-87,98 
237  (25  o/o) 
48  (87 
20 

Mk.  9,80 

641  (67%) 

79  m'h) 

18 

957 
181 
14 

Die  Sdulbr  «tollen  also  im  ganzen  nicht  viel  mehr  als  ^/t,  da- 
gegen bei  den  Hddislbestoaerten  nur  */so,  bei  den  Hillelbestouerten 
der  Schiffer  vfthlen  bei  den  Niederstbestenertan. 


1. 

einer  OeeAmtlwiefikhigkdt  toa  500—1000  Ztr.  1 


8  Gebniftn 


8a. 
1 
1 
8 
8 
8 
8 
1 


1000-1500 
1500-2000 
8000-2500 
8500-8000 

8000-3^00 
5500-8000 


1 
3 
8 
1 


1 
1 
I 
1 


Se.  1 


9 


4 


14 


^  WeiA»  &  852.  —  *  8.  A.  Weifi,  S.  350. 
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Tabelle  XV. 

Nach  dem  Steuerkataster  (pro  1901)  hatten  ein  NettoeiDkomiueu  von 


Mark 

500 
599 

600 
749 

750 
999 

unter 
1000 

1000 
1249 

1250 
1499 

1500 
1999 

2000 
2499 

2600 
2999 

3000 
3999 

6000 
6999 

1000  a. 
mehr 

8m, 

Angeatdlto 

9 

1 
43 

5 
31 

6 
83 

10 
7 

19 

2 

13 

2 

— 1 

8 

8 

1 

1\1 

56 
11 

62 
94 

Sa. 

9 

44 

30 

89 

17 

21 

15 

8 

8 

2 

1 

67 

156 

Von  den  selbständigen  Schififem  hatten  ca.  lO*/^  (in  Neckargerach 
20*/o»  in  Haßmersbeim  13**/o)  ein  Einkommen  unter  1000  Mk.,  da- 
gegen 23°/o  (in  NeckargeiBch  3ö®/o,  in  HaßmeEsheini  19  ^/o)  ein  solches 
über  2000  Mk.,  auf  das  mittlere  Emkommen  von  1000—2000  Mk. 
enifiiUen  somit  in  Eberbach  67^:«  (in  Neckargerach  45 ^/o,  in  Haß* 
mcrsheim  68**/o).  Die  Unselbständigen  betragen  in  Eberbach  152 
(Neckargerach  77 «/o,  Haßmersheim  172<'/o)  der  Selbständigen;  88«/# 
der  Unselbständigen  (in  Haßmersheim  72®/o)  haben  ein  Einkommen 
unter  1000  Mk.  Insgesamt  (Selbständige  und  Unselbständige)  haben 
ein  Einkommen  unter  1000  Mk.  in  £berbach  57  (in  Haßmersbeim 
&0<>/«,  in  Neckargerach  48  «/o). 

Für  die  Vetschuldung  der  Bberbacher  Sebiffer  «rgibi  acb  fol- 
gende Tabelle. 


TabeUe  XVI. 


Brutto-Binkommen 

Mk.: 

Schuld-Ziuseu 

Dar- 
fiber 

—999 

-1249 

-1499 

—1999 

—2499 

-2999 

-3999 

Sa. 

100 
250 

noo 

750 
1000 
1500 

1 

1 

2 
3 
5 

1 

3 
7 

4 
3 
11 
4 

"i 

3 
2 
1 
1 

1 
1 

1 
1 

11 
10 
24 

12 
2 
l 
2 

Sa. 

2 

10 

14 

22 

4 

9 

2 

2 

1 

1  62 
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über  500  Mk. 
unter  500 
>  250 

250—500 


Neckargerach  BAßmersheiin 


82  «/o  der  Schiffer  (Neckargerach  85  ^'o,  in  Haßmersheim  71®/o) 
}iaben  in  Eberbach  Schnldzineen  zu  zahlen.  Die  Schuldenfreien  ver- 
teilen sich  ziemlich  gleichmäßig  auf  die  verschiedentti  Einkommens» 
klassen  (die  mit  dem  größten  Einkommen  haben  wie  in  Neckargerach 
einen  größeren  Prozentsatz  Scbuldenficeier).  Von  den  überhaupt  Schuld- 
sinsen  Zahlenden  zahlten: 

Eberbach 
10% 
90*»/« 
66»/o 

24  «/o 

Auch  hier  hält  das  Eberbaeher  Schiflfergewerbe  die  ihm  eigen- 
tümliche mittlere  Linie  ein.'  Über  den  Anteil  der  beiden  hauptsäch- 
lichen Einkommenquellen  am  Einkommen  der  selbBtftndIgen  Schiffer 
orientiert  nachstehende  Tabelle.  £s  bezogen  Einkommen  ans: 

Tabelle  XVil. 


» 
> 


27  «/o 

64  > 
9\ 


26  «/o* 
740/0 
63  «/o 
11  "/o. 


GrondiL  ond 

Gebäuden,  Land' 


6  ewerbe-Bet r i e  b 


a  r  k 


nna 

Forstwirtschaft 

-749 

-999 

-1249 

-U99 

-1999 

-2499 

-2999 

-8999 

Dar- 

«bor 

Sa. 

1 

1 

6 

1 

1 

3 

2 

15 

—  99 

1 

5 

5 

1 

12 

—199 

1 

6 

4 

8 

1 

2 

1 

23 

—299 

2 

1 

2 

1 

6 

—399 

1 

1 

2 

—499 

1 

1 

—599 

1 

1 

2 

Sa. 

3 

15 

12 

15 

7 

2 

61 

2ö'\o  der  Eberbaclier  Schiffer  haben  kein  fundiertes  Einkoinmen 
(Neckar^^'-rneh  35®/o,  Haßmersheim  lO^/o),  wobei  auch  hier  die  großen 
(Rhein-)  Schitier  relativ  stärker  vertreten  sind. 

hfittfn  in    ...    .  Eberbach  Neckarger.  Haßmersh. 

gewerblR hes  Einkommen  über  2500 Mk.  lA^h  33  >  10 <>/o 
fundiertes   300  >     8  >         —  18  ». 


*  Im  Gegensatz  zu  den  großen,  teilweise  holländischen  Neckargcracber  Dar- 
lehen sind  die  mittleren  und  kleinen  in  Ebertwch  vor  eilen  «nf  des  Wirken  der 
dortigen  6psr>  und  Waisenkaaee  tarflcksofllhfen,  die  vor  idleni  Eberbecfaer  Schiffe 
beliehen  hei. 
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67°/o  in  Haßriiersheim,  '^b^l^  in  Ne«  kargerach,  dagegen  82'^*;o  in  Eber 
bach  hatten  gar  kein  oder  unter  200  Mk.  fundiertes  Eink(»rninf  n  • 
Folgende  Aufstellung  über  die  Gewerbesteuerkapitalien  charaitteT  I 
die  örtlichen  Verschiedenheiten  in  der  schiffergewerbiichen  £niwickiiuig. 
Es  arbeiteten  mit 


Mk. 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Mk. 

Mk 

Gewerbesteuerkap. 

—2500 

—5000 

— lüOUÜ 

-15000 

-20000 

—30000 

Eberbach   .    .  , 

11 

30 

10 

5 

1 

3 

Neckargerach  .  . 

2 

d 

4 

7 

8 

3 

Uaßmersheim .  . 

22 

30 

14 

13 

8 

2. 

In  Prozenten  der  Gesamtheit  der  Betnebe  arbeiteten  mil  Gewerbeisleuerkap. 

Mk.        Mk.  Mk.        (Mk.  Bik.) 

—2500  2500—5000  über  5000  (über  10000  über  20000) 

in  Eberbach  18"/o  öO«/o  32°/o  (lö^'fo  ?•» 
in  Neckargerach  3  l»'o  13®/o  öö^/o  {U\'U  280/o) 
inHaßmersh.    2ü  34°/o         41  »/o         (26  »/o  21«/«). 

Die  große  Masee  wird  in  Ebexbooh  von  den  mittleren  Betrieben 
gestellt»  die  in  Haßmereheim  mehr,  in  Nedcaigerach  ganz  soracktreteo. 
Von  den  Bberbacher  Sehifi&hrfesbetrieben  arbeiteten  nach  dem  8teaer- 
kataster 

ohne    mit  1,  mit  2,    mit  3  Qehülfen: 
2         38       19  1  Betriebe, 

de  beschäftigten  also  79  Gehülfen  und  ca.  139  Personen  überliaupt 
Von  den  miselbständigen  Schififern  hatten  19  ein  fundiertes  Ein- 
kommen ond  zwar  17  unter  100  Mk.,  1  von  150  Mk.  und  1  von  1150  Mk.' 


>  Neeb  der  Gewerbezäblung  entfielen  aaf  die  eigentliche  Stadt  Eberbacb  hm 
ganzen  nur  5  landwirtschaftHch©  Betriebe  mit  mehr  als  5  ha.  Fliiehe,  wog^^n 
aber  ^fant  jeder  Einwohner  ein  Fleckchen  Erde  bat,  auf  dem  er  seine  iüutofftebi 
usw.  baut».   (Weiß,  S.  258.) 

Ans  andern  Einkommenquellea  hatte  ein  &ciüÜHpartaer ,  der  zugieicb 
Schiffaftthrer  war,  1000  Mark  aaa  aonatiger  Arbeite-  und  DifloBfleiatang;  ebendaher 
«n  Anderer  700  Mtak.  At»  Kapitellen  and  Renten  betonen  44  ein  Binkoannee 
von  80  Mk.  (BdfgenintBDngX  weiter  je  1  von  84,  76,  180,  188  ond  270  Mk. 

>  DiMer  letigenennte  (augenscheinlich  ein  Handerer,  er  hatte  nor  450  Uk. 
Arbeits-Einkommen)  bezog  400  Mk.  aus  Kapitalien  nnd  Kenten  ,  ebendaher  batttm 
jp  1  ein  Einkommen  von  300.  175  nnd  85  Mk.,  ferner  16  von  Mk.  An  Schuld- 
Kinnen  hatten  dagegen  zu  zahlen  der  soeben  mehrfach  Genannt^)  480  Ifk^  ferner  12 
Beträge  von  10-80  Äfk, 
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Tabelle  xvilL     Es  hatten  m  versteaem  iosigesamt: 


Grund-  tind 

BAuser- 
iteoerkspit«! 

Grundsteacr- 
iUpital 

Häusent.- 
Kapitai 

Sa. 

Weder  Grund- 
nocb  Häuaer- 
stenerkapital 

Sa. 

Scbifibeigner 
Aoceetellt« 

80 
21 

17 
10 

2 

49 
31 

13 
65 

62 
96 

Hm. 

51 

27 

2 

80 

78 

158 

Nach  dem  historisch  uichl  uumteret^saiuen  Entwickhmgsgaiig, 
deu  das  Schi  tterge werbe  in  dea  beiden  hessischen  Pcliifferorten,  den 
Stadtgemeindeu  Hirschhorn  und  Neckarstein  ach,  bis  zur  Mitte  des 
19.  Jahrhunderts  genuimnen  liatte,  haben  in  dessen  Verluui  im  Hirsch- 
honier  Gemeinwesen  die  Schiffer,  wenn  auch  nicht  in  dem  Maße  wie 
in  Ebrrbach,  ihre  einst  zugleich  mit  den  Flößern  dominierende,  auch 
später  noch  prflvaherende  Stelhin^^  \ollkoramen  eingebüßt.  Neue  Ge- 
werbszweige sind  entstanden  oder  liaben  sich  stärker  entwickelt.  Als 
Arbeiter  in  der  Seidenfdrberei,  nh  Wnldarbeiter,  Holzschneider  und 
Steinbrecher  finden  ^hlreiche  Hirschhörner  ihren  kärglichen  und  zum 
Teil  körperlich  aufreihenden  Erwerb.  Von  den  juiigen  SchiÖern  gelien 
die  tüchtigen  SchiÜsknechte  weun  möglich  auf  den  Rhein,  so  daß  auf 
den  Frachtschiffen  mit  den  Schiffseignem  hauptsächlich  Schiffsjungen 
fahren,  nur  die  Besitzer  großer  Frachtschiffe  und  die  wenigen  Stein- 
schiffer haben  in  der  Regel  älteres  Personal.  Die  Steinschiffer  sind  in 
Hirschhorn  gegenüber  den  Frachtschiffern  in  der  Minderzahl;  einzelne 
von  ihnen  sind  zugleich  Steinbruchbesitzer  und  -Pächter.  Von  den 
Frachtschifiern  treiben  einige  im  Nebenerwerb  Kolilen-  bezw.  Holz- 
handel, wovon  der  letztere  mit  dem  Hirschhorner  Schiffergewerbe  von 
je  eng  verbunden  ist  1860  waren  in  Hirschhorn  im  ganzen  42  Schifife, 
davon 

Ztr.     Ztr.       Ztr.       Ztr.        Ztr.       Ztr       Ztr.        Ztr  Ztr. 
—600  -7öO  -1000  -1250  -löOO  -2000  — 2&00  -3000  -4000 
77765333  1, 

defOD  Besitzer  som  großen  Teil  nebenbei  noch  Handel  trieben  (veigi. 
Kap.  IX). 

Wie  damals  stehen  bie  heute  einer  größeren  Zahl  kleiner  unver- 
mögender Schiffer  einzelne  wenige  gegenüber,  die  durch  Fleiß  und 
Rtthrigkeit  zu  Vermögen  und  großen  Schiffen  gekommen  sind.  1900 
wann  in  Hirschhorn  Schiffer  mit  folgendem  Laderaum: 
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Ztr.      Ztr.     Ztr.     Ztr.      Ztr.      Ztr.      Zto.      Ztr.  Ztr. 
—2000  -2d00  —8000  —4000  -5000  —6000  —7000  —1)000-8600 
62520022  2. 

Summa  19  Schiffer.  Daß  es  einzelneu  Wenigen  wohl  gelang,  sich 
emporzuarbeiten,  während  die  große  Mehrheit  kaum  auf  eme  mittlere 
Stufe  sich  zu  erheben  vermag,  dürfte  zum  Teil  auf  persönlichen 
Motiienteu  l)eruhen.  Man  sagt  den  Hirschhomern  im  allgemeinen  keine 
besondere  Rührigkeit  nach,  dagegen  eine  um  so  ausgeprägtere  Vorliebe 
für  den  Wirtshausbesuch.  Ob  und  wieweit  diese  und  vielleicht  auch 
eine  nicht  im  Verhältnis  zum  wirtschaftHcheu  Fleiß  stehende  Kirclt- 
gängerei  weiterhin  an  der  allgemeinen  Armut  Hirschhorns  mit  Schuld 
tragen,  mag  dahingestellt  bleiben.* 

Ilirschlioru  hat  nach  der  Volkszählung  vom  Dezember  1000'  im 
ganzen  1994  (1895:1938)  ortsanwesende  Personen,  darunter  939  (1895: 
OOS)  männliche  und  1U5,>  (1895:103UJ  weibliche  Personen;  voriiber- 
gehend  abwesend  waren  1900  81  Personen,  darunter  75  männliche 
(1895:93,  dai  iuiter  S4).  Nach  der  Zahlung  von  1895  waren  in  Hirsch- 
horn 27(>  bewohnte  Gebäude  mit  insgesamt  463  Haushaltungen,  dar 
unter  3  Anstalten  und  50  einzeln  lebenden  selbständigen  PersoneD. 
Nach  der  Ziililungvon  1900  waren  neben  55  Einzelhaushaltungen  und 
1  Anstalt  4 Iii  gewühnUche  Haushaltungen  (von  mindestens  2  Personen) 
mit  1929  anwesenden  Personen,  die  eich  ibigendermaßen  verteilen  auf 

HauflhaliangmitPenonen:  2    3    4    5    6      8  9—10  11  n.  mdii 
Zahl  der  Haushaltungen:  64  91   71   65  47    60    9  9 
Zahl  der  Penouen:       128  273  284  325  282  443  84  110. 

Es  ergibt  sich  daraus,  wie  eng  die  Hincbhonier  in  ihieu  Häusern  und 

Straßen  wohnen. 

Für  die  Wohnverhältnisse  der  Hirschhörner  Schiffer  liegen  di« 
Angaben  in  den  Fragebogen  vor  und  zwar  BpeaidU,  für  die  Scbifb- 
eigner  relativ  volktändig.   Es  bewohnten 

•  Jäger  schrieb  in  Beiner  in  den  20er  Jahren  er«chienenen  Besc  1  reihunie  «i« 
Neekartals  von  Hirschhorn;  «Das  Innere  Uirscbhorns  kontrastiert  mit  semem  cu&i«- 
riacheD  ÄoAeren  sehr  stark.  Die  StraAen  sind  meist  a^r  auaammengedrängti  die 
Häuser  sehr  hoch,  haben  häufig  4  Stockverke,  sind  im  Verhlltnis  m  ihrer  II«be 
sehr  schmal  und  gönnen  dem  Sonnenlicht  nur  soviel  Zugang,  um  über  den  Schmuti 
tn  staunen,  der  dio  holperichten  Htraßpn  bedeckt^.  Diese  Eigentümlichkeiten  h»t 
sich  UirHcbhorn  im  wesentlichen;  zumal  in  seinen  von  der  eingesessenen  Bevölkemog 
bewohnten  älteren  Teilen  bis  heate  bewahrt. 

*  Nach  EDtalfferang  in  der  Grofibefsoglichen  ZeatndateUe  illr  die  Laad«0> 
Statistik,  Dannatadt. 
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1  eiften  Haus       ia  Miete       ohne  Angabe  bezw.  Im  gatuMB 

auf  dem  Schiff 

Schift'scigner       12                5                     1  18 

Apgestellte         12               11                     5  28 

Summa           24             lü                   6  46. 

66"/»  der  Selbständinjen,  4o°/o  der  UuselbständigeD,  iui  ganzen 
52 ^/o  haben  demuach  ihr  eigenes  Haus. 


TkbeUe  XIX.  £g  be^hnten: 


WohnAnaie 

5 

4 

3 

2 

1 

ohne  Angabe  bezw.  auf 
dem  Schiff 

Sa. 

1 

6 
1 

8 
12 

1 

9 

1 

2 

5 

Ib 
28 

8a. 

1 

20 

10 

1 

7 

46 

Die  SchiffseigM  wc^Dtti  alBo  geräumiger  ab  die  AngeelellteD.  — 
Ale  Wohnongsmietpraie  erg^kben  sich  im  ungeftfazen  lüttel  fltr  4ie 
Wolmimg  Ten 

1  Baum  Jahiesmiete  64  Mk. 

2  Räume      »  67  > 

3  9         >         137   »  (?). 

Als  Mieiwert  ergibt  sich  im  eigenen  Hans  bd 

2  bewohnten  Räumen   70  Mk. 

3  »  »      137    »  (?) 

4  »  »      213    »  » 
ö        >  >      350    »  ». 

Von  den  selbständigen  Schiffern  hatten  10  laut  Angabe  Acker* 
feld  (1:  V«  Morgen,  3  je  1  Morgen,  2  je  2  Morgen,  je  1:  3  und  14 
Morgen,  2  ohne  GrOfienangabe)^  von  den  Unselbständigen  7  (4  je  V* 
Morgen,  2  je  1  Morgen  und  1 :  3  Morgen).  ^  Über  die  Viehhaltung 
gibt  folgende  auf  Qmnd  der  Fragebogenangaben  gefertigte  Tabelle 
XX  auf  Seite  378  Aufschluß.^ 

In  Neckarsteinach,  dem  Vorort  der  Steinschiffer,  ist  das  Schiffer- 
gewerbe in  sieh  selbst  weniger  differenziert  als  an  ebem  der  andern 


*  Weiteres  Material  Aber  Beaita-,  Venni^geiii-  und  EinkommeiiTeridÜliiieM 
der  Sdiiffw  in  Birscfahom  etand  dem  VerflMeer  nicht  anr  Verfdgong. 
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TabeUe  XX. 


Sc 

hirtsei^rtie 

'  1 

r 

1 

Anjrestellte  | 

Sa» 

£8  nielteo 

'■ZZ. 

V 

> 

.V 

5 

o 
"S 

Ol 
e 

1 

c 

Q 

.i 

c 

te 

i$ 
"tj 

X 

Hühl 

a 

O 

IC 

S 

Schwc 

Rind^ 

3 

Nur  Zie;:t'n    .   .  . 

4 

— 

4 

6 

7 

10 

Zic;;en  u.  Soh weine 

»1 
o 

4 

4 

• 

1 

1 

1 

4 

5 

5 

Nur  Schweine   .  . 

1 

1 

1 

1 

Kindvieh  .... 

1 

I 

4 

-4 

1 

15 

1 

15 

8 

8 

& 

4 

6 

7 

1 

15 

u 

15 

e 

4 

Kein  Vieh  .... 

lü 

22 

32 

Im  gtiDsea  .... 

18 

28 

48 

i- 

1  > 

Orte,  weil  der  Geschäftsbetrieb  selbst  nach  Art  und  Umfang  des  Transport- 
gutes (der  Steine)  eine  gewisse  Homogenität  der  Trausportmittel  scbarit, 
die,  entsprechend  der  Natur  des  Gewerbes,  einer  solchen  des  Besitzes 
und  Einkommens  r(  Intiv  nahe  kommt.  Unvermittelte  Gegensätze  vriG 
in  andern  Orten  zwischen  kleinen  Neckar-  und  (großen  Rhein Bcbitfern 
gibt  es  in  Neckarsteinach  nicht.  Dies  sowie  die  Entwicklung  de.=  Neckar- 
steiuaclipr  SohitJ'ergewerbes  im  letzten  Vicrteljahrhundert  kennzeichnet 
nachstehende  (auf  Grund  dreier  Gemeindelisten  anu^efertigte)  Aufstellung. 


Ztr. 


Zabl  der  ^  (  hiB  e  von 

1876 

1887 

1901 

—  50Ü 

8 

501—  750 

10 

2 

751  — lOüÜ 

28 

10 

1001  — 1500 

11 

14 

1501-2000 

3 

8 

2001-2500 

3 

17 

2Ö01-3000 

4 

14 

3001—3500 

2 

8 

3501—4000 

1 

4001-5000 

1 

,5001  6000 

6001—7000 

2 

Zahl  der  Schiffe  Sa.  69  57  ÖO 

Zabl  der  Schiffer  Sa.  35  38  45. 


Gegcnüher  der  relativen  GeeeblOBsenheit  der  kleinen  Schiffe  in 
den  70er  Jahren  und  der  jetsig^n  großen  Schiffe  staht  der  Ne<^ar- 
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Steinadler  Schifispark  in  den  bOer  Jahren  im  Zeichen  des  Übergangs 

und  der  Entwicklung. 

Neben  dem  Seh ifTer verein,  der  sich  au8  der  früheren  Zunft  entwickelt 
hat',  besteht  in  Neckarsteinach  ein  1901  gej^ründeter  «Matrosen- Verein 
Neckarsteinach '  ,  der  nach  §  1  der  Statuten  die  «geistige  und  materielle 
Lage  seiner  Mitglieder  gewerblich,  v.'i?senschaftlich  und  kameradsdiaftlich 
zu  fördern"  bezweckt  und  die  aktive  Mitgliedschaft  nach  ^  3  vom  Besitz 
der  bürgerlichen  Ehrenrechte  und  dem  Nachweis  dreijähriger  Schitiahrts- 
zrit  abhängig  macht,  wahrend  nach  §  4  als  passive  Mitglieder  Matrosen 
und  Matrosenlehrlinge  aufgenommen  werden  können.  Daß  diese  einzige 
Organisation  der  Arbeitnehmer  im  Neckarschiflergewerbe  gerade  in  Neckar- 
steinach erfolgte,  liegt  wohl  daran,  daß  dort,  im  Gegensatz  zu  den  andern 
Orten-  mit  ausschÜeOlich  oder  vorwiegend  Frachtschi f fern,  ein  numerisch 
starker  geschlossener  Stajui  von  Neckarschifler-Matrosen  besteht.  Die 
Stomschifler  Matrosen  bekommen,  entsprechend  ihrer  härteren,  stündigeren 
und  austronn'enderen  Arbeit,  einen  erbeblich  höheren  Lohn  als  die  Fracht- 
schiffer vom  Neckar,  und  dementspreclicnd  ist  auch  der  Prozentsatz 
der  Verheirateten  bei  ihnen  ein  höherer.  In  materieller  und  sozialer 
HiiiFicht  nehmen  sie  eine  selbständigere  Stellung  ein,  die  es,  zumal  bei 
ihrer  numerischen  Stärke,  wohl  begreiflich  macht,  daß,  wenn  auch  nicht 
allgemein,  eine  gewisse  (lepreüSHtzIichkeit  zwischen  Arbeitgeber  und 
-uehmer  sich  herausgebildet  hat  oder  in  der  Bildung  ist.  Sie  wurde 
durch  den  bei  den  Steinschilfern  häutigeren  Aufenthalt  (wohl  alle  drei 
bis  vier  Tage)  im  Heimatsort  wohl  noch  gefördert,  der  im  Gegen?rit:'. 
zur  gemeinsamen  Scliitfstätigkeit  leichter  zu  kästen  weiser  Absonderung 
und  Reibungen  gesellschaftlicher  Natur  fiiiirt,  die  denn  auch  letzter 
Anlaß  zur  Gründung  des  Matrosenvereins  gewesen  sein  sollen.  Es 
bleibt  abzuwarten,  ob  es  einer  erforderlich  einsichtigen  Leitung  des 
Matrosenvereins  gelingen  wird,  den  Schwci*punkt  seiner  Wirksamkeit 
nicht  sowohl  auf  die  kameradschaftliche  als  die  gewerbüche  Förderung 
und  Betätigung  zu  verlegen,  und  ob  er  bei  seiner  Aufgabe  in  der 
bisher  maßvollen  Weise  sich  fortentwickeln  wird.' 

>  Er  erhebt  in  deren  Sinne  vom  Nichtocbifftnoba  das  doppelte  Vereinsein* 
trittfigeld  in  Höhe  von  Mk  uniJ  f'PHitzt  außer  einer  verpachteten  Fi8ch-G>  ror!it°nine 
noefa  die  jetit  an  die  bchitfbauer  verpachtete  «Schleife»  (ein  WicBenatreifen  am 
Ufer,  worauf  im  Winter,  bevor  der  Neckar» tcmacher  Hafen  1898  gebant  worde, 
dto  Sdiiflb  9m  l*nd  geiehloft  wardenX  d«retweg«n  der  V«i«in  mit  Minen  Plcbt«rn 
in  jjkhrelBDgeiD»  saneit  dem  JMdMgericbt  vorlicgendom  Fiomfi  liegt 

*  In  diesen  fahren  die  Matfoeon  vom  Neckar  meist  auf  dem  Rhein  und  ver* 
bleiben  meinst  nur  die  SchifTHjiingen  auf  dem  Nfcl<nr.  Anders  in  Xerkarsteinach. 
wo  auf  den  Steinschiffen  neben  den  Schiffs'eiciiern  ])v?.w.  Sfir-  Lhiilcin  mindestena 
1  Matrose  und  noctt  1  Schiflbjunge  oder  glcirhfsllM  Matrose  bcscbuitigt  ist. 

*  £in«  Amahl  StebwclülbmntroMn  und  im  Winter  1900/01  in  die  dortige 
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Die  wirtscbaftlicbeu  Verhältnisse  der  Schiffer,  soweit  sie  nicht  auf 
dem  Wasser  liegen,  müssen  entsprechend  der  größeren  Bedeutung,  die 
das  Neckarsteinacher  Schiffexgewerbe  für  die  Gemeinde  hat,  im  Rahnua 
dieser  betrachtet  werden. 


Neckarsteinacb  hat  nach  der  Volkszählung  von 


Ortsanwesende 

Ortaabwesende 

Ortaan-  and  -abwesende 

taittnnl.  w«ibL  }i.g«is. 

iiaiiDnl.|«eibL  |i.gant. 

mftiinl.  1  weibL  |  L  gui. 

ls<>5 

796 

676 

809  1 1605 
744  1420 

s 
57 

5 

9 

13 

öl) 

804 
733 

814 
746 

162S 
1479» 

Nach  der  Volksziililung  von  1900  waren  in  Neckarsteinacb  191 
bewohnte  und  18  unbewohnte,  im  ganzen  201)  Wohnhäuser,  in  denen 
34  enizelstehende  Personen  und  326  gewuliuliche  Haushaltungen  von 
zwei  und  mehr  Personen  lebten,  auf  welch  letztere  1571  orisanweseode 
Personen  entfielen.  Diese  verteilten  eich  auf  die  verschiedenen  Haushal* 
tungen  folgendermaßen: 


Tabelle  XXL 


Zfthl  der 

Damnter 

Uaaahaltongen  mit 

Haushal- 
tungen j 

1 

Personen 

h 

.2  i  « 
tu 

Dienst- 
boten 

Andere 

2  Penoneo 

49 

98 

96 

2 

3  » 

68 

189 

189 

4  » 

56 

224 

219 

1 

4 

5  » 

42 

210 

204 

5 

1 

6 

38 

228 

221 

6 

1 

7—  8  » 

61 

452 

440 

9 

3 

9—10  » 

12 

112 

109 

3 

11  und  mehr 

5 

58 

48 

10 

Sa. 

326 

1571 

1526 

36 

9 

Alleioatehende 

34 

34 

34 

Im  ganzen 

360 

1606 

1560 

36 

LederlkbfÜE  sin  Arbeiter  flbergetreteii  (v^l.  Kap.  IX).  Wenn  die  Gelflgenbot 
gOnstig  iet,  vefdienea  eich  die  Keclaavteiiiadier  Ifaftroeeo  im  Winter  dnidi  Eie^ 

mecben  immerhin  pro  Mann  20—25  Mk.  Im  allgemeinen  aber  iet  dem  Steinschifler, 
vor  nllcm  dem  Schiffseigner,  die  Kinwinterting  ein«»  rieht  unwillkommene  Ruhe- 
pause uuch  (ier  anstrenv'cndon  Jahreflarbcit ;  da  überdies  in  dieser  Zeit  auch  das 
Baogeschaft  ruht  oder  still  geht,  ist  der  SteinHehtifer  nicht  in  gleichem  Mai*e  vie 
der  Fraehteehiffer  aa  eiaer  «eittgen  Wiedererflflbang  der  8ehi£EiÄft  iatoieoalert. 

>  Oiee  warvte»  wenn  andere  die  Zahlen  der  Ortaabmeandea  pro  1895  aiditBa 
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Die  vielköpfigen  Hanehaltaagen  siiid  ako  in  Nedountelnaeh  duidi- 
auB  nicht  seltoDer  ab  in  Hincfaborn;  aueb  sind  die  Neckaieteinacfaer 
Hänser  nicht  dünner  bewohnt  Mit  Einschluß  der  abwesenden  Bevöl- 
kerung kommen  in  Neckarsteinaoh  auf  das  bewohnte  WohngebAude 
8,4  (in  Hiisdibom  8)  Personen.*  Über  die  Wohn-  und  Beeitzverhfllt- 
nisBC  speziell  der  Schiffer  sind  nur  die  von  den  Angestellten  gemachten 
Angaben  in  den  Fragebogen  fOr  die  Beurtdlung  ausreichend.'  Von  den 
Matrosen  etc.  von  25  Jahren  aufwärts  waren  es  20  (Unverheiratete  und 
1  Witwer),  welche  auf  dem  Lande  keine  eigene  selbst&ndige  Wohnung 
mid  also  auch  kmn  eigenes  Haus  hatten;  von  den  übrigen  bewohnten 
7  ihr  eigenes  Haus,  20  wohnten  in  Miete:  9  bewohnten  je  2,  14  je  3, 
3  je  4  und  1 :  5  Bäume.'  17  hatten  kein  Ackerfeld,  1  (zugleich  mit 
seiner  Mutter)  8—10  MiHrgen  Acker  und  Wiese,  je  1  Matrose  besaß  2 
und  1^/4  Morgen  Acker  und  Wiese,  je  2  besaßen  1  und  Vt  Morgen, 
3  je  Morgen;  ebensoviel  einer  der  nicht  ansässigen  20  Matrosen.  — 
20  der  ansässigen  27  Unselbständigen  hielten  kein  Vieh.^ 

Im  ganzen  wurden  1895:  212  landwirtscluifUiche  Betriebe  (1882: 
219)  gezählt;  die  Zahl  der  Viehhaltungen  betrug  im  Dezember  1900: 
177;  in  diesen  waren  18  Pferde,  1  Esel,  101  Stack  Bindvieh  (darunter 
82  Kühe),  241  Schafe,  211  Schweine,  251  Ziegen,  996  Stück  Federvieh 
(darunter  916  Hühner).  Die  geringe  landwirtschaftliche  Fläche  betrug 


gering  sind,  eine  recht  erhebUcbe  Bevulkerungszunalime  bedeuten ;  der  relativ  große 
Unteraebied  in  der  Zahl  der  Abweaenden  TOn  1895  in  1900  dttiile  auf  Unteiicliied« 
der  WiiMirt» Ilde  imHdiiDlIIhrea  sein  (b«i  d«r  VoHmahlong  tob  1880  waten  56 

Ftnonen,  bei  der  Beru&sählnog  von  1882  51  Personen  abwesend^ 

'  Der  Neckarsteinacher  Pfarrer  Schneider  schreibt  in  seiner  Beschreibung  des 
Orts:  «Die  Gemarkung  in  dem  engen  Tal  ist  ho  beecbräokt,  daß  sie  auch  diese 
(Einwohner- Zaid  niciit  cu  ernähren  vermag.  Indessen  hat  die  Lage  selbst  anf  einen 
Nabrangscweig  hingewiMen.  Die  mtiston  Bewohner  aiad  Schiffer  oder  Bteinbiecher. 
Jene  bringon  anf  ihrsn  Schiffte  die  yoRttglichan  Staiiie.  weldie  dieoo  in  den  Stein* 
brücheo  brechen  nnd  teilweise  bearbeiten,  in  die  Rheinstfldte  von  Cermeraheim  bis 
Mainz.  Bürgerlich  einfuhe,  Ja  com  Teil  Ärmlich  auceebende  üaoMr,  aber 
malerisch.» 

*  Von  den  13  SchiffMignem»  welche  die  Fragebogen  beantwortet  hatten,  be- 
wiAntaD  5  ihr  eigenes  BaiH^  5  wohnten  in  Miete,  1  Unveriietraleter  wotinte  der 
verwitweten  Hntler»  8  liefian  diaee  IHge  nnbeutwortet;  6  Sdiiffer  bewohnten  Je 

4,  6  Je  8  Bäume  2  ließen  die  Frage  nnbeantwortet 

•  Von  den  11  hierauf  antwortf-ntion  S<-hiff8eignern  i)esaßen  4  kein  Ackerfeld ; 
von  den  ül  ii^'eu  l)eHaO  1  coin  Stück  Feld»,  je  1:  '/«  und  '/*  Morgen  Acker  (und 
Wiese),  je  2:  1  und  2  Morgen  Acker  und  Wiese. 

«  Von  den  11  Sehifbeignom  hielten  angeUicfa  6  Vieh.  Die  Viehhaltnog  der 
•ädern  S  edbetindigeo  und  7  nneelbetindigon  Behiffer  war: 

(SSuaamnienateliiing  eiehe  Seite  888.) 
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(nach  dem  Hauptzcntralkataster  pro  1900/01)  14,5  ha  Ackerfeld  und 
6,2  Wiesen.^ 

Für  die  EinkommenvcrhältDisse  der  Schiffer  gibt  nacbstehende 
AufsteiluDg  über  Zahl  und  Steuerklasse  der  SchifTerzensiten  einen  An- 
halt. Nach  Art.  48  des  Einkommensteuergesetzes  vom  12.  August  1899 
erfolgt  die  Veranlagung  zur  2.  Abteilung  der  Einkommensteuer  nach 
folgenden  Klassen': 

Tabelle  XXII. 


KlMse 


I.  I  II.  i  III.  1 IV. 

1 


V. 


VI.  VIL 


vm. 


IX. 


xj 


•  r  k 


600 

000 

750 

900 

1100 

1300 

1500 

1700 

2000 

2S00 

Einkommen 

599 

749 

899 

1099 

1299 

U99 

1699 

1999 

2299 

3 

6 

9 

11 

14»/t 

isvt 

23 

28 

38>/t 

■ 

m 

Zahl  der  steuerzahlenden 

i 

selbatändigen  Schiffer  .... 

8 

11 

15 

4 

4 

2 

? 

Zahl  <lpr  flteiierzahlonden 

uuHeibaiäDdigen  BehiiTer    .  . 

27 

(n>rt«otzuDR  der  PaBnote  4  «Of 
auf  Seite  881.) 

S  SddffiMigner 


7  Angeetellte 


( 


BindTieh.  Ziegen.  Schweine.  Gaue.  Hühner. 


—  8 

2 

5 

~  2 

2 

6 

6  daront.— 

2 

5 
15 

4  Kflhe 

—  2 

8 

4 

8 

~  2 

2 

8 

10 

—  2 

1 

8 

—  1 

1 

10 

—  1 

1 

6 

S 

5  IS  14  7  78 

*  Von  den  Schafen  gehören  nnr  ganz  wenige  den  Einwohnern  selbst,  die  an- 
dern sind  auf  einer  dortigen  Winterachafweide  mitgezählt.  Den  211  Schweinen  «lu 
2.  Deiember  1900  etehen  121  Im  Jehl»  1887,  128  im  Jahre  1892  gegenftber.  Ski 
erUMit  eieb  darana,  daß  im  Winter  1900/01  dieBchülUirtBpaiiae  eist  Ende  Deaembcf 
elnsetate,  ao  dafi  die  SehifTer  erat  nach  Weibnachteii  aom  SebweiaeeclilacUtt 
kamen 

*  Unter  den  8  Beibstilndiffen  Schiffern  der  IV.  Stenerkla8.se  beiindcn  ' 
kleinere  Schiffer,  2  solche,  die  durch  Tanbheit  im  £rwerb  behindert  »ind,  FAhrieatc 
und  Freuidenftlbrer« 
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In  Neckargemünd  aod  Frachtscliiffer  und  Steinscfaiffer»  Rhön- 
aohttfer  und  NeckazecUffer,  giofie  eiserne  Schiffe  und  kleine  hoheene 
Kftbne  su  HauM,  kuzs  SehiflUirtebetriebe  aller  Art  und  GrOOe,  eine 
Folge  sowohl  natariicfaer  Umetflnde  ak  auch  der  geschichtlichen  Ent- 
wicklung dea  dortigen  Schiffeigewerbes.  Jener  kurzen  Glanzzeit  im 
ersten  Diittel  des  Jahrhunderts,  als  der  Schwerpunkt  des  Schifferge- 
werbee  im  NeekartaL  vor  seiner  Verlegung  von  Heidelbeig  nach  Haß- 
mersheim,  flußaufwfirts  wandernd,  unter  gleidizeitiger  Obersiedlung  des 
Neokaignifeiiamts  und  der  Neckargilde,  in  Neekaigemünd  Halt  machte, 
—  dieser  konen  Zdt  vorfibergehender  Hegemonie,  die  bei  der  1848 
erfolgten  Ver^gung  des  Wasserzollamts  nach  HeidelbeEg  bereits  vorüber 
war,  folgte  eine  lange  (und  in  beschränktem  Maße  heute  noch  fort- 
dauernde) Feriode  des  Stillstands  bezw.  nur  langsamer,  kdneB&lls  aber 
^nheitlidur  Entwkkluog.  Im  Jahre  1857  wurden  in  Neekaigemünd 
gezählt; 


TabeUe  XXIII. 


c 

Ladefähigkeit 

C» 

0» 

Schii 

CO 

o> 

i.  g. 

i.  D. 

JS 
.a 

Rbeiii  und  N«)ekar  befabrend 

17 

82 

18700 

897 

20 

10 

2 

Nor  den  Neckar  bcAhrend 

15 

19 

11188 

588 

19 

88 

51 

2888« 

467 

89 

10 

8 

Nach  den  Reichszählungen  waren  es 

1872  :  42  Schiffe  von  64515  Gesamt-,  1536  Ztr.  Durchschnittsiadelahigk. 
1882:22      >        »    7H0O0       »       3545    »  » 
1887:20     »        »    88380       >       4419    *  . 

Diese  EntwickluDg  setzte  sich  in  den  90  er  Jahren  bei  etwa  gleich- 
bleibender ScbiffszahP  fort.  Auch  in  Neckargemünd  sind  die  Schiffer 
im  Laufe  der  Zeit,  die  dorthin  neue  zum  Teil  recht  große  gewerbliclie  An* 
lagen  brachte  (Weinkellereien  etc.),  mdir  und  mehr  in  den  Wirtschaft* 
liehen  und  sozialen  Hintergrund  getreten ;  auch  ist  ihr  rein  numerischer 
Einwohneranteil  für  eine  einflußreiche  Stellung  nicht  stark  genug.  Die 

•  Die  obijjen  Zahlen  nind  durch  einige  große  Rhrins  liinv  wesentlich  nsuli 
oben  b«einfiaßt|  denen  aber  die  größere  Zahl  kleiner  Neckarfracbt-  und  I^lh  karistein- 
«ebiffn  f^geaHbattebt  Aoeh  sfad  die  Sdiiff»  unter  400  Ztr.  nicht  mit  einbegriffen, 
sa  deBMi  Aber  elnlce  Nednugemlliitor  Ki«s>,  PerMmeonadMa  «te.  gehOien. 
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Stadt  Neekaigemfind  lahlte  nach  der  VolkaäQiliiDg  vom  Desember 
1900 :  2080  (950  matmL,  1180  wdbl.)  orttanweflende  PacBOneD,  die  ridi 
auf  885  bewohnte  Wohn-  und  sonttige  Geb&ude  und  606  Hauahal- 
tungen  (darunter  489  mit  alleiniger,  17  mit  gemeinsamer  und  44  ohne 
Kttche)  mit  1620  Wohn-  und  Scblaftftume  verteilte,  eo  daß,  dem  stftd- 
tiadien  Charakter  des  Ortes  entsprechend,  auf  eine  Person  nicht  mehr 
als  0,78  Räume  entMen  worden.  —  Nach  der  Gewerbezfthlung  von 
1895  wurden  bei  in^esamt  302  landwirtschaftlicJien  Betrieben  (dar- 
unter 263  unter  1  ha  und  181  ohne  Nutsvieh)  nur  16  im  Hauptberuf 
selbständige  Landwirte  gesfthlt,  von  denen  die  Hlllfle  noch  einen  Neben* 
beruf  hatte.  Es  ist  also  ansunehmen,  daß  auch  die  Sdiiffer  nur  rela* 
tiv  geringen  GrundbesitK  haben.* 

Die  Sinkommenverhflltnisse  der  SchifiEiar  waren  nach  dem  Steuer- 
kataster 1900  folgende: 


Tabdle  XXIV. 


H 

a  r 

k 

Netto-EiokoinmeQ 

500 

1000 

1250 

1500 

200u 

260O.4ÖW 

q 

-  — . 

bau 

749 

1219 

1499 

1999 

2499 

4500 

4999 

• 

Kclbstünilige  ...... 

(1; 

1 

2 

2 

9 

21 

1 

17 

19 

UnselbsUlndige  

23 

54 

4 

2 

24 

:j2 

56 

19 

6 

8 

• 

L5 

*  Positive  Ängabeo  liegen  in  den  l^agiebogen  nur  sehr  wenig  und  «mvoll- 
kommen  vor.  Von  den  7  Hchiffaeignern  hatten  2  kein  Ackerland,  2  hatten  je  V< 
Morgen,  1:  Vjt,  2  liatten  keine  Größenangaben  gemacht;  von  den  6  verhciratetei^ 
onselbständigen  Schiffern  hatten  4  kein  Ackerland,  Je  1  hatte  V>  V«  Morgen. 
Die  Viehhaltoog  war  enteprechend  gering ;  je  4  sellwtAndige  und  «uiMltMtandige 
SchilDw  hieltall  kein  Vieh,  Je  1  eetbetlndigär  hielt  Schweine  nad  Geflflgel  henr. 
2  Ziegen  bezw.  1  Schwein;  von  den  nnselbatändigen  hielt  I  1  Zi^  and  4  Hflhacr, 
1  hatte  keine  Zahlenangaben  fflr  sein  Kleinvieh  gemacht.  —  Von  den  Schiffseif^em 
bewohnten  4  ihr  eigenes  lliius,  3  wohnten  in  Miete;  von  den  anaelbständigea 
Schiffern  1»  hiiü  «  üht  ein  eigenea  Haue,  2  beaaßea  je  Vi  Haus,  8  wohnten  in  Miela 

Eb  bewoliuieu  liäume  Sil 

2  S  4  5 

Sefaiffaelgner  2  8  1  1  7 

AngMtellte  J  2  1   6 

Be.     5  S  2  1  IS. 

D»  llietpieia  für  die  2vtiuni8e  Wohnung  ist  im  l>DX«heclinitt  77  Mk^  fBr 
die  SttnnOge  100  Ifk. 
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Die  relativ  hohe  Zahl  der  unselbständigen  Schiffer  mit  einem 
I'ink>mmen  von  über  1000  Mk.  ist  auf  die  zahlreichen  Neckarge- 
müuder  Schiffer  zurückzuführen,  die  auf  Kheinscbiffen  in  auskümm- 
lichen  Stellungen  fahren.* 

Die  Verschuldung  der  selbständigen  Schiffer  ist  nach  folgender 


Aufstellung  eiue  zum  mindesten  mittlere: 
Tab«Ue  XXV.   


B  t  n  1 1  0 

•  E  i  n  k  o  m  m  e  B  Mark 

äcbuld-Ziaeen 

1000 

12&0 

1500 

2000 

2500 

8000 

Sa. 

im 

1499 

1999 

2499 

2999 

4999 

2 

1 

1 

1 

1 

6 

—  100  Mk. 

1 

1 

l 

3 

101— or,o  » 

1 

1 

1 

25l-:.üo  » 

2 

4 

1 

7 

501—750  » 

1 

1 

Sa. 

3 

1 

5 

7 

1 

1 

18 

E&i  Drittel  der  Sekiffer  hatten  keine  SchoMsinsen  m  zahlen. 
Das  gewerbliche  fitnkommen  verhielt  iich  bei  den  eelbatändigen 
Sehiffem  sum  fundierten  folgendermaßen: 


Tabelle  XXVI.  Einkommen  aus: 


Gnmdi»tückt»D, 

0«w«rbeb«tri«b 

G«bAnd«ii,  lADct-  und 

M  « 

rk 

Foratwirlieluift 

bis 

bin 

bis 

bis 

bis 

1249 

1499 

1999 

2499 

2909 

Sa. 

0 

2 

2 

1 

5 

1 

1 

2 

~~  199    y  ••••**ia 

8 

8 

4 

-  299  »   

1 

1 

2 

-  899     »  ...   

2 

1 

3 

1 

t 

-  r.99  »   

1 

81. 

1  * 

1  - 

10 

S 

1 

18> 

*  Einw  dar  ■«IbsttodigMi  Sehiflinr,  dar  iddi  erat  im  Laufe  daa  Jahraa  vaiadb* 

ständigt  hat,  ist  noch  mit  eeinem  ArbntseinkooilliaB  Ton  700  Mk.  Tersteaart  und 
wird  deshall)  in  den  beiden  folgenden  Anfstellungen  nirht  mit  aafgefUhrt  werden. 
'Ans  Kapitalien  and  Beuten  beiogein  8  Sohiffseigner  je  22  Mk.,  1:  109  und 

1:  21G4  Mk. 

H  e  1  m  »  n ,  NeckAnchlffbr.  IL  ü 
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Von  den  Schiffern  hatten  ein  GewerbesLcuerkapital  von 
Mk.  Mk.  Mk. 

—2500     -5000  —7500 

4  4  7 

Es  arbeiteten  ohne,      mit  I, 
1  13 


Mk.  Mk.  Mk. 

10000  —15000  —20000 

l  2  1. 

mit  2,  mit  3  Gehülfeu 

S  2  Betriebe. 


Diese  Betriebe  hatten  also  25  Gehülfen  und  beschäftigten  insgesamt 
ca.  44  Personen. 

Von  den  unselbständigen  Schiffern^  bezogen  18  fundiertes  Ein 
kommen  und  zwar: 
Tabelle  XXVII.  Einkommen  aus: 


Gruadatückcn, 
Qebänden,  Laad-  und 
Forstwirttchaft 

Arbeits-  tind  Di  etil  tl«i«  t  nag; 

Mark 

bis 
500 

bis 
750 

bis 
1000 

Ua 

1250 

bis 
ISOO 

Wa 

«000 

Sa. 

-   yj  IVIark  

1 



2 

4 

! 

1 

2 

1 

9 

9 

8a. 

1 

5 

6 

•1 

1 

1^ 

TabeU«  XXVm. 


InsgeBamt  yenteaeiteii: 


Grund-  und 

Häuser- 
ateoerkapital 

Grundsteuer- 
kapital 

Hänser- 
Bteuerkapital 

■^Veder 
Grund-  oocb 

HAiMr-  _ 
atenerkapiid| 

Selbständige  . 

U 

4 

15 

4 

19 

Unselbständige 

18 

8 

2 

IS 

59 

t  * 

Sa. 

24 

7 

2 

88 

68 

Die  Stellung  der  Schiffer  im  Neekargemündcr  Gemeinwesen  er- 
hellt daraus,  daß  zu  den  Bürgerausscbuß wählen  im  Jahre  wähl- 
berechtigt  waren: 

H öc hstbeateuerte  M i ttelbesteuerte 

Im  ganzen  39  (U^'u)  117  (33°/o) 
Davon  Schitter  2    (3*/o)  19  (29°/o) 

»      *  ino/,,  5  Sr/o 


Nieder  stbcötenerte 
194  (ÖD^'/o) 
45  ((38°io) 
23  »'o 


Sa. 
350 
66 


18,9^ 


>  6  liHtleii  richuldziiif««  n  t.\i  zahlen  und  zwar  6  unle:  lÜÖ  Mk.  und  1:  180  Mt, 
10  bezogen  Kinkommen  aus  Kapitalien  und  Renten  und  zwar  9  je  22  Mt 
1:  287  Mk. 
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Necknrgerach  UaGmereheim 


Die  Schiffer  endehen  also  selbst  bei  deu  Mindestbesteuerten  noch 
nicht  ein  Viertel  der  Gesamtsahl  dieser  Klasse,  während  im  ganzen 
noch  nicht  ein  Fünftel  auf  ne  entfallen.*  Mit  der  Verteilung  der 
Schiffer  auf  die  einzelnen  Klasten  würde  Neokaigemünd  unter  den 
badischen  Schifferorten  am  imgQnetöieten  daran  sein.  Es  waren  Ton 
den  Schiffern' 

Eberbaob 

3% 
370/0 
6OO/0 

Unberücksichtigt  blieben  bisher  die  Schiffer  der  Neckargemünd 
nahegelegenen  bezw.  sich  ihm  anschließenden  Orte,  die  sich  baupt- 
aftcblich  flußabwärts  bis  nach  Heidelbeig  bin  erstrecke. 

Nach  den  2«&hlangen  der  Beicbaetatietik  waren 

1872  1882  1887 

SefaUr«  LadeAhigk.  Sehilb  Ladefllhi(;k.   echifTe  Udefthigk. 


in  ÜMkargemOnd 
Höchst  besteuerte  3°/ü 
M  ittel  besteuerte  29% 
Niederstbeeteuerto  68°|o 


36  «^/o 
24«/o 
40«/o 


90/0 

30  ^ 

61%. 


Mückenlocb 

Dilsbeig 

Ziegelhausen 

Heidelberg 

Schlierbach 

Nenenheim 


6 

2 
6 


}  25 


6855 
2000 
4666 

S8965 

1595 


3 
2 
3 
4 
6 


5080 
2200 
2730 
4000 
6900 


2 
1 
5 
7 
7 
1 


5260 
2270 
9700 
13540 
11080 
2600 


Sa.  41       38976       18       19910       23  44460 

im  Duiduebnitt  951  1106  1933 

Diese  £ntwickliing  hat  dch  in  den  Neckain^flnd  nSclialgelegenen 
Orten  (Dibberg,  Bainbaefa,  Eleingemünd)  im  leteten  Jahnehnt  noch 
fortgeeetit;  je  nfther  aber  au  Heidelbeig,  deeto  mehr  hat  eich  das 
Schiffecgewerbe  zermürbt.  In  Ziegelhaiuen,  in  dem  Heidelbeig  einge- 
meindeten Sehlierbaeb,  in  Heidelbeig  selbst  und  Nenenheim  wohnen 
&8t  nur  mehr  noch  Nacbenführer  für  den  Personeninnsport,  zum 
Übmetcen,  zu  Spazierfahrten,  zum  Fischen  oder  zom  Kahnyerieihen. 
Für  sie  ist  durch  hezirkspolizeiliche  Vorschrift'  vom  22.  Januar  1892 
eine  Nadienordnung  erbusen.*    In  das  beim  Bezirksamt  über  die 

'  Die  Abgrentang  der  Schiffer  der  beiden  oberen  von  der  anteren  Klasee 
ilQrfte  ungefttur  der  SciMidODg  VOB  aelbstftndigen  und  ojiMliNrtaiid^gen  Schiffern 

entaprecbeo. 

*  Allerdings  sintl  diese  Zahlen  nicht  absolut  vergleichbar,  da  die  Höhe  der 
Klmenitigreninngen  in  d«i  elnsaliMn  GonMdiklea  wnchledm  iit. 

*  Heidelb6iger  aMtaef  4.  Febniar  1892,  Nr.  29,  2.  Blatt 

*  Sie  verlangt  im  Icieinen  bereit«  einen  Befthigangsnachweis,  der  notwendig  wird 
durch  die  mit  nngedgneter  NachenfObrong  verbundene  LebensgeMir  fttr  die  Insnaeen. 
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Fahrzeuge  gelülirte  Verzeichniä  waren  1901 :  9  Fahrzeuge  in  Neckar- 
gemünd, 7  in  Ziegelhausen  und  32  in  Heidelberg-öchiierbach  einge 
tragen,  welch  leUteie  aber  zumeist  auf  Schlierbach  entfallen. 

1902  wohnten*  in  Schlierbach,  Neuenheim,  Heidelberg-Stadt.  Sn.  (1B61)* 
Fischer   ...         9  12  8  2i)^  (36) 

Schiffer  .   .  6  ^  3  9  (37) 

15  12  11  38  (73). 

Die  wenigen  in  Heidelberg  selbst  aii;-;assi^en  Fischer  und  Schifttr 
wohnen  wie  früher  noch  in  den  Uleivieitt-ln  der  AlLäladt.*  Von  den 
3  in  Heidelberg  selbst  wohnenden  Schitlern  sind  2*  kleiutre  SU-i:. 
Schiffer;  der  dritte,  ciii  trüherer  Rheinschiffer,  übt  seinen  Beruf  nicht 
mehr  aus.  —  Das  ist  das  Ende  des  Schiflfergewerbes  in  Heidelberg, 
einst  dem  Sitze  des  Neckargrufen  und  der  Neckarbruderschaft,  dem 
Vorort  und  Mittelpunkt  der  Schifforschalt  mi  Neckartail 


Nach  dieser  Nachenordnuug,  der  eine  ortapolizeiliche  Xuord&uog  vom  ^eicbea 
Dfttom  angefflgt  ist,  osterliegt  cwer  gewerbsmäßig  auf  dem  Neckar  in  k]«iMi 
Schiffen  oder  Nachen  Personen  so  f&hren  oder  Fahrsauge  der  gedachten  Art  gt- 
werbsmfiAig  in  TannieteD  beabsichtigt»  gemlß  6. 0.  §  14  der  AnseigepHicbt  biia 

Bezirksamt ;  er  ist  ferner  «verpflichtet,  jede  Einstellung  eines  Geholfen  unter  AngaU 
der  persönlichen  VerhältniBse  desselben  sofort  dem  Bezirkeamt  itir  Kenntnis*  xc 
bringen»  (§  1).  «Jeder  Schiifsführer,  sowohl  der  selbständige  als  der  GehQlfe.  hat 
auf  Verlangen  seine  persönliche  Zoverlftssigkeit  in  Beziehung  aof  dan  baabBicbügtea 
Gewarbebetrieb  damnUin  und  muß  aidi  aof  Anordnnog  daa  Baairinwuntaa  «iDcr 
PrQfnng  über  seine  Fahrknndig^t  onlairiehan»  (§  2),  die  ebenso  wie  tine  alljlkr- 
liehe  Kontrolle  der  Fahrzeoge  von  der  GroEharaogL  Bhainbaa-Inipektioii  MannKä» 
Torgenonimea  wird  (§  5). 

*  Nach  dem  Adreßbuch  der  Stadt  Heidelberg. 

*  Bejseichnend  fftr  dle  Berafsfiberlieferung  und  den  lüstorischen  Entwlcklu&g«- 
gaag  der  Heidelberger  Waaseigewerbe  iat,  dafl  bvL  den  29  Ibdieni  (wobei  ftbrigCM 

Nachenfahrer,  Kahnveriaiber  ele.  inbagriflte  atiid)  nur  18,  bat  den  9  ScbUEbfit  hv 

5  ferschiedene  Familiennamen  vorkommen. 

»  Laurrfltraßc,  Neckarstraße,  Neckarstaden,  SchiflsgasRe  e!r. 

*  Witwe  und  Sohn,  deren  Name  «Fischer»  auf  den  kleingewerblichen  Ur- 
sprung des  Familiengewerbes  zurückverweisen  dOrfte. 
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Zwölftes  Kapitel. 

Krankheiten  und  UnfiUle  der  Schiffer- 
bevölkerung. 

0ie  Darstellung  der  Gesund heiteverhältniMie  der  Scbifierbevöl- 
kening  im  Neckartal  als  einer  sozial  geschlossenen  beruflich  quali* 
fizierten  BevöUranmgsgnippe'  erfordert  die  Hervorhebung  jener  Krank- 
heitserscheinungen,  dio  in  tmmittelbaiter  Beaefating  sor  Berufsbetätigang 
seihet  stehen.^ 

Dir  Schiffilbrt  auf  den  größeren  deutschen  Strömen  bringt  aufweite 
Strecken  einen  regen  Verkehr  von  Personen  mit  sich,  welche  zum  Teil 
keine  andere  Wobnnng  haben  als  ihr  Schiß*  oder  ihr  Floß,  die  ihnen  zum 
Aufenthalt  dienenden  Kajüten  und  Strohhfltten  aber  pflegen  den  hygie* 
nischen  Anforderungen  nicht  sa  entsprechen.  Schiffer,  deren  Familien 
nicht  mit  auf  dem  Schifife  wohnen,  suchen  diese  von  Zeit  zu  Zeit  an  ihrem 
festen,  gewöhnlich  an  der  von  ihnen  befahrenen  Wasserstraße  liegenden 
Wohnsitz  anü  Die  polizeiliche  Beobachtung  dieser  Schifferbevölkenmgist 
schon  unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  ungemein  schwierig,  oft  sogar  ge- 
radezu unmöglidi,  der  bezeichnete  Verkehr  kann  daher  leicht  eine  Ver- 
schleppung der  Seuche  bewirken.  Hierzu  kommt  nun  noch  der  Umstand, 
daß  erkrankte  SchifiTcr  ihr  Fahrzeug  gewöhnlich  nicht  verlassen,  auch  nur 
selten  ärztliche  Hülfe  in  Anspruch  nehmen  und  sämtliche  Abgänge  in  den 
von  ihnen  be&hreuen  Fluß  entleeren,  so  daß  eine  Vergiftung  des  Wassers 
durch  Ansteckungskeime  die  Folge  ist   Endlich  können  die  Schiffe 
und  Kfthne  in  ihrem  Kielraum  Wasser  aus  verseuchten  Häfen  oder 
Flüssen  mit  sich  führen,  welches  entweder  direkt  die  Ansteckung  ver- 
mittelt  oder  sich  bei  mangelhafter  Dichtigkeit  des  Fahrzeugs  aUmäh- 
lieh  dem  Wasser  des  Stromes  beimischt  oder  durch  Pumpen  in  den 
Strom  entleert  wird  und  so  die  in  ihm  enthaltenen  Ansteckungskeime 
in  vorher  nicht  vereeuchtes  Wasser  aussät.»* 

>  TflrikMcr  •prieht  u  dicMr  8tdle  dm  Hcnea:  Or.  Banikiaxst  Dr.  Eberle- 
Eberbaeb,  Gr.  BesirkMurtt  Kedisioalrat  Dr.  Kfin-Heklelberg  (ImmIX  Or.  Kreiaant  Dr. 

Schwarz-Reppenheim   (fvilbor  Hirschlioru),   prallt.  Arv.t  Dr.  Wkgmer-H&ßmersbeiiu, 
praVt.  Arzt  Dr.  Weydner-Neckarsteinach,  Gr.  I/tzirkaarzt  Dr.  Wippermann-Moabach, 
sowie  ilerrn  Dr.  Bonne-Klein-Flottbeck  (bei  Hamburg)  für  ihre  —  dem  Nichtmedi 
siner  doppelt  wertvollen  —   mundUohen  oder  acbriftlichen  Mitteilungen  seiofn 
Dank  ai». 

*  Aas  der  dem  Beielutage  Tom  Reielugetnndliritmiit  BogagaagM«!  Dmkaebrift 
aber  die  (Hambarger)  Cbolen^ideinie  (abgedroekt  Boiuie,  8.S8ff.).  Die  Denkedirift 
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Die  Gefahr  der  AiuteckuDg  und  Weiterverbieituug  von  epidemi- 
ficfaen  Krankheiteo,  vor  allem  des  Typhus,  anf  dem  Wasserwege  wird 
möglicherweise  noch  erhöht,  wo  nicht  Iiervoigerufen  durch  die  Einlei- 
tung der  Fabrikabwfisser  sowie  weiter  der  menschlichen  Fäkalien  in 
das  Flußwasser.'  Die  Bestrebungen  zur  Beseitigung  der  gekenuzoieh 
neten  Miiletände  haben  nur  zum  Teil  in  dem  «Gesetz,  betreifend  die 
Bekämpfung  gemeingefährlicher  Krankheiten,  vom  30.  Juni  1900»^,  so- 
wie in  der  preußischen  «Allgemeinen  Verfügung,  betreffend  Fürsorge 
für  die  Reinhaltung  der  Gewässert  vom  26.  Februar  1901*  ihren  Aus- 
druck gefunden/ 

tüui  fort:  cDie  Folgt»  der  gewhildertOB  TerUUkBiM  haben  nek  bei  der  diefQihntca 

Choleraepidemie  rasch  gezeigt.   Es  ei^b  deh  bald,  daO  die  meistea  OrtachaAea, 

weicht'  von  der  Sencho  heimgesucht  wurden,  an  Was?frstrnl3(*n  gclrpf^n  wareri.  ■ 
daß  die  HetpiliptuiL'  der  SchiPFerbevölkeruug  an  den  Cholera-Krkniukunpeo  aatfaUj^ 
groß  war»  ubgedryickt  Bonne,  S.  58fiL).  Die  Deukachrift  kommt  im  weiteren  tJU 
Erkrantni«  der  Notweadigkeit  ebar  beiMren  Betnfiiebiigang  des  SehiSKrerkeha. 

*  Die  Denkiohrifl  dei  Beiekeganudkeiteailf  kommt  auf  Qnmd  dm  üaicr 
auchung^rgebnimes  einer  Beiehi-KommiMion,  die  1899  auch  den  Neckar  befubr,  zv 
ßchluüt'olgemng,  daß  die  Vernnreinif^rnng  der  Flußwilsser  durch  die  Abfallv.  l?srr  de- 
Fabriken eine  wesentlich  bedeutendere  Bei  &h  durch  die  Filkalieu,  und  daß  dem  Eil.- 
lassen  dieser,  wenn  sie  vorher  sachgemüb  gereinigt  woriieu  seien,  kein  Bed^kca 
entgegeottekea.  —  Gerade  aber  dieee  lachgemlfie  Beiniguag  ist  es,  fiber  defü 
Syrtem  eia  einkeitliebea  üfMI  der  wwehiedenea  medinaieebea  oad  eooei  HA- 
mannischea  SaekTerst&ndigen  noch  in  der  KIfinuBg  begriffen  ist,  ebenso  wie  über  cHc 
primäre  Frage,  ob  aad  iB  welchem  Mafia  eiae  8elbatieaoigBiig  der  Ftowe  (Mtaa- 
kefer)  stattEndet. 

3  ReichsgesetZ'blatt  i^U  Nr.  24.  insbesondere  §  15:  «Die  LiaDUe«beh5rdeB 
lind  befugt,  för  Orteebaftea  uad  Beiirke,  welche  foa  einer  gemeingeföbrlieheB  Kraak- 
heit  belkllea  oder  bedroht  ebd,  ...  4.  die  ia  der  SobillUut  der  FUlflerei  «der 
eomtigea  Trueportbetiieben  beschäftigten  Pwreoiien  einer  gesundhettepoUzeihch« 

Überwachung  zu  unterwerfen  und  Vranke,  krankheits-  oder  ansteckangsrerdächtig« 
Personen,  sowie  GegenstHnde,  von  denen  anzunehmen  ist,  daß  sie  mit  dem  KranV- 
heitastoffc  belxaftet  Hind,  von  der  Beförderung  auszuschließen  ...  5.  den  Schiffaiirt»- 
ond  FlSfiweirerkdir  aaf  beetimmte  Tagemeitea  so  beeehiftokea».  Ferner  (  85:  «Die 
dem  allgemeiaea  Gebraaobe  dieaendea  Eioriebtnagea  fftr  YerioigOBg  mit  Trwk- 
oder  Wirtschaftswasser  uad  Ar  FortMhaffiulg  der  AbMIetoib  tiod  fertlaallnd  dudi 
attatUcltf^  npfimie  zu  überwachen»  u.  a.  m. 

*  VerortentlicbuDgen  des  Kaiserlichen  Gesimdbeitsamtfi,  XX  V.  .lahrpanj».  Nr  11 

*  Ferner  beschlob  der  Btsichstag  au  13.  Mün&  auf  Grund  zahlreiche; 
Felitimiea  am  Schot«  fllr  die  deotedhea  Flfim^  «die  verbOndeieB  Begierongon  n 
emchea,  auf  Qraad  dee  Art  4  Ziffer  9  der  BoioliiferflMaDBg  eiae  Reieha^KmnBieaee 
eiaiosetsen,  welche  den  Zustand  der  mehreren  Staaten  gemeinsamen  Wasser&trafieo 
und  zwar  mit  Rücksicht  auf  die  geeandhoitlichon  Verhältnisse  der  au^ren^endt* n  Siildt' 
und  Orte  und  der  Schiffer,  sowie  mit  Rücksicht  auf  die  Fischzucht  zu  beaufsichtiget: 
hätte».  Eine  reiühsgesetzUche  Regelung  dieber  Materie  auf  Gmod  Art.  4,  d  der 
ReicbererfiMraBg  mit  Wirkoag  aaf  dea  (die!  TTferetaatea  gem^aMinea)  Neolnr  ^br 
aacb  im  fotereme  der  Schiffer  wflnaohenswett. 
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Wie  Hegen  nun  die  Verhältoisse  am  Neckar?^  Alle  die  ange- 
führten Momente  treffen  im  wesentlichen  auch  auf  die  Schiffer  vom 
Neckar  au,  mOgen  eie  auf  dem  Neckar  aelbat,  oder,  was  die  Ansteckungs- 
gefahr räumlich  noch  erweitert,  auf  dem  Rheine  ÜEdiren.  Wohl  wird  in  der 
Begel  kein  Flußwasser,  sondern  KafSde  oder  Bier  Ton  den  Schiffern 
getrunken,  aber  dodi  nur  in  der  B^gel,  und  rsttativ  häufig  genug  findet 
das  ungekochte  Wasser  noch  seine  Verwendung,  sei  es  auch  nur,  daß 
eie  es  zum  Kaffee  zusehOpfen  (zum  Abkühlen  etc.).  Zum  Kochen  aber 
wie  zum  Waschen,  sowie  andeiefseits  zum  Zwecke  der  Sehilbsäubernng 
bedienen  sie  sich  nur  des  unfiltrierten  Fluflwassers.  Kommt  noch  hin- 
zu,  daß  gerade  auf  den  relativ  kleinen  Neckaischiffen  die  unter  Deck 
befindlichen  Ksjfltenräume  noch  weniger  hygienischen  Anforderungen 
zu  entsprechen  pflegen  als  etwa  auf  den  Bheinechiffen  die  Roofe  etc., 
und  daß  die  ScÄuffer  selbst  im  Krankheitsfall  das  Schiff  nur  ungern 
verlassen,  um  ärztlichen  Rat  zu  beanspruchen;  weiter,  was  die  (}e&hren 
noch  wesentlich  erhdht,  daß  bei  der  Wohndichtigkeit  in  den  Neckar- 
Schifferorten  eine  epidemische  Verschleppung  einen  prädestinierten 
Boden  finden  wflrde.  —  Es  eigibt  sich  die  Frage,  ob  die  bisherigen 
Bifidmmgen  die  für  die  SchifferbevOlkerung  gehegten  sanitären  Be- 
flirchtungen  rechtfertigen. 

Als  erste  statistische  Unterlage  zur  Beantwortung  dieser  Ftage,  zu- 
gleich aber  audi  der  weiter  sich  anknüpfenden  über  die  Gesundheits- 
verhaltnisse  der  Schifferbevölkerung  dienen  die  auf  Seite  892  stehenden, 
ftlr  den  Zdtraum  der  letzten  50  Jahre  vorliegenden  (Schweigschen*) 
Tabellen  für  den  Schifferort  Haßmeisheim  (wobei  auch  hier  die 
landwirtschaftliche  Gemeinde  Nendenau  zum  Vergleich  herangezogen 
wird).« 

AufiUlend  ist  ae  hohe  Zahl  der  tödlichen  TyphusfiUle  bis  Mitte 
der  70er  Jabre.^  Seitdem  handelt  ee  sich  dann  inuner  mehr  um  ganz 
vereinzelte  Fälle;  auch'  Ruhr  kommt  häufiger  nur  einmal  (1865  mit 
d  Fällen)  vor.  Epidemisch  trat  Scharlach  1882  mit  38  TodeefiOlen  auf. 

*  Vergleiche  hienu  *^inen  Anfsatz  über  die  Reinhaltung  der  Flüwe  von  Mcdi- 
ziaalrat  Dr.  Miitermai*  r-HoidtiII>erg  (in  der  «Qesundiieit»  1898,  Nr.  19),  der  speziell 
auch  den  Neckar  aoführi. 

*  HmdaehrifHSoh  im  OioBh.  Statirtwdim  lanämmA  KtrlanilM. 

*  Da  fa  deh  ran  «ive  Mertalitäto-  md  akU  un  eiM  Morbiditftta-Statistik 
liandelt,  also  nur  die  zum  Tode  führenden  KrankbintlRUle  ,wibeiogen^dBd,  iil  fllr 
diMe  selbst  ein  aVfvolutcr  Maßatab  nicht  gegeben. 

*  Der  nalieliegeod^'n  Verrnntung  einer  Verst  hl-  jtpung  durch  Schifter  wilrde  der 
bezirksärztliche  Bericht  (Akten  iiii  lieziikgamt  Mosbach)  vom  Jahre  lä72  widersprechen, 
d«r  4m  bftofige  Torkematen  von  Typhua  kmwtetinrt»  ind  iwnr  cinfolge  dar  anga- 
naäm  Triakarananuilaga». 


Digitized  by  Google 


392 


Zwölftes  Kapitel. 


Im 

o 

len 

o 

a 

c 

a 

u 

Vi 

0) 
0) 

H 

a: 

Sei 

Ve 

Wo 

J3 
CB 

ee 

•3 


c 


ß 

s 
u 

a 


s 

C 

H 


ja 

3 


'S 

a 


o 
E 

3 
C 

'S 


t 

X; 


c 
c 

e 


1S52,'50 
1857 /Gl 
1862/66 

i^i(H:7i 

ls72,7() 
1S77,S1 

1887,91 
1892/96 
1897/1901 


l  - 

1  1 
2- 
-  1 

2  1 
4  - 

2  1 
4„ 

1  1 

2- 


3  8 

5  1 

f)  I 

7  6 

3  1 

7  3 


1 

3 
4 

3 


5  2 

1  1 

2  8 

3  1 
11  5 

5  2 
2  2 
1  - 


9  _ 


4  - 
1 

9- 
1  1 

2- 
4- 
—  2 
6- 


2  1 

—  3 
8  4 
1016 


1  - 

38  1 


—  1 


—  2 


7  1 
—  2 
3  1 
1  - 
6- 

3  7 
3- 
3  2 
1  ■ 


1314 
19  3 


19 

4 

9 
2 
1 

1  - 
1^ 
1  - 


1  19 

6- 


12 
4 
6 

11 

6 
6 


10  3I1U 
41616 


4  10 
710 

2  28 


m» 

2  24H 

17  21511 

18  17  1923 
14  IS  2015 
17  11 10  i 

19 


Croup 

Diphtherie 

DD 
3 

C 

.2 
"o 

Dia  beten 

Magenkrebs 

Andere  Krebse 

Hertfehler 

lsf>2.'r)6 

2  2 

11  4 

1857  ;gi 

10  1 

1  - 

1  2 

2  7 

H  1 

1862/66 

4- 

2- 

4  3 

4  4 

12  2 

1807/71 

1  1 

2- 

—  2 

4  2 

5  3 

1872/76 

3  3 

5 

2  5 

4  5 

7  1 

1K77,'B1 

10- 

1  3 

5  2 

ö  5 

1>^H2  86  ■ 

3  3 

7  3 

2  1 

1887;ül 

2  1 

1 

1311 

5  4 

1892/96 

1  1 

1211 

18  7 

1897/1901 

3  2 

5  — 

12  4 

12  8 

c 
u 


1  2 
1  2 
1- 
1  1 

—  1 
  2 

—  2 
2- 


es 


.2 

o 


2- 
2- 


2^ 


0) 


o 

GO 

3 


iö  1^ 
1422 


2318 
2  2521 


I 


o 

C3' 


6  e 
4  : 
28 181  2  I 


4- 
4  I 


Digitized  by  Gogj  J 


Krankheiten  and  Unfillle  der  Schifferbevfilkening. 


393 


Die  Zahl  der  au  Tubt  rknlose  (iestorbenen  ist  in  Haßmersheira  sehr  er- 
heblichf  gleii  Ii  falls  die  der  todlicheü  LungenentzÜDduDgen.  Eine  be- 
merkenswerte Vermehrung  zeigen  seit  Mitte  der  HOer  Jalire  die  Krebs- 
todesHllle.  Auffallend  ist  immerhin  die  in  den  90er  Jahren  noch 
vermelüLe  Zahl  der  an  Herzfehlem  Gestorbenen.  —  Im  ganzen  ergeben 
sich  in  den  letzten  25  Jahi-en  unvergleichlich  günstigere  Resultate,  bei 
denen  es  dahingestellt  bleiben  mag,  wieweit  sie  auf  angewandten  medi- 
zinischcu  und  vor  allem  hygienischen  Fortschritten  beruhen,  wieweit 
auf  einer  absoluten  Besserung  der  Gesundheitsverbältnisse,  die  an  sich 
mit  der  Bessening  der  sozialen  und  ökonomischen  Lage  der  Schiffer 
seit  Einführung  der  Schleppschiffahrt  wohl  möglich  wäre.  Mit  dem 
nur  noch  ganz  sporadischen  Erscheinen  typiiöser  Todesursachen  stimmt 
die  ärztlicherseits  für  Haßmersheim  erteilte  Auskunft  überein,  die  ein 
typisches  Auftreten  typhöser  Erkrankungen  bei  den  Schiffern  in  Abrede 
stellt,  dagegen  nachdrücklich  auf  rheumatische  und  im  Anschluß  daran 
Herzleiden  als  Lauiig  bei  älteren  Schiffern  vorkommend  hinweist.^ 
Damit  stimmen  die  für  Hirschhorn  und  Neckarsteinach  ärztlicherseits 
erteilten  Auskünfte  überein,  deren  eine,  bei  im  übrigen  guten  Gesund- 
heitsverhältnissen,  als  typische  Erkrankungen  Rheumatismus,  Gelenk- 
rlu  umatismus,  Herzleiden»  konstatiert,  wahrend  nach  der  andern  cdie 
Scliiffer  sich  zwar  dank  ihres  kräftigen  Körperbaues,  ihrer  Berufstätigkeit 
und  ihrer  guten  Ernährung  durchwegs  guter  (  Jeeundheit  erfreuen,  aber 
eine  nachteiUge  Folge  der  Berufstätigkeit  auf  dem  Wasser  bei  jeder 
Witterung  und  Temperatur  der  im  späteren  Alter  sehr  hautige  chronische 
Rheumatismus  in  Gelenken  und  Muskeln  ist,  wälireud  der  akute  Uelenk- 


*  £io  älterer  zurückiiegeuder  bezirksärstlicher  Bericht  konetAticrt,  daü  Haßmers- 
heiai  keine  eindtniiMlien,  midi  keine  endemiaeken  Kznnkkeiten  kat,  dn6  Krafebimni 
Miten  iaip  ekenie  Era||f*X  dnB  dagegen  ckidtger  ab  in  den  anderen  Orten  des  Bedik« 

hier  Syphilis  Torkommti  WM  ieinen  Grund  in  dem  (Schifrer-)Verk«kre  mit  den  großen 

Ilan  1*  iMtndtPTi  hat  ',  —  ein  ümstand  der  heute  noch,  und  zwar  anch  für  die  anderen 
SchitTerorttj,  /.utrelien  dürfte,  wenu  aucli  ;]:crade  diese  Erkraukungen  in  der  Eegel 
nicht  im  Heimataort  zur  ürztlichen  Bebaadiuog  kommen. 

*)  Beidea  im  Odenwald  (mdir  noek  frilker)  rebtiT  kftntge  nnd  angeklick  geiade 

bei  den  Schiffern  seltenere  Erscheinungen.  —  Kreisarzt  Dr.  Schwarz  sagt  (in  Volk: 
«Der  Odenwald»,  Stuttfcart  1900,  Abschnitt:  Die  GcsuDdheitsverhiiltnisse,  S.  151)  wohl 
mit  ße7.iehung  atif  Neckarsteinach  und  Hirschhorn  ;  «  Auffallend  bleibt  es,  daß  in 
manchen  Orten  des  Neckartales,  welche  früher  eine  große  Anzahl  Kretins  aufzuweisen 
kaftten,  nan  eken  nnr  nock  TerkftltoInnAlllg  ftiteve  Ki^bt  findeti  wftkraid  die  jüngeren 
nakeen  tezeekwanden  aind.  Ea  legt  dieaer  tTnatand  die  Yenantoag  aak«»  daS  die 
Ursache  wohl  mit  in  den  besseren  sozialen  Vrrhältnissen  und  der  daduiek  kedingten 
be<?9ercn  Kinderpflege»  beaondera  deijenigen  im  ersten  Lebenigakre,  an  aueken  aein 
dürfte.» 
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rhciimatismus  selten  ist».^  Über  die  eanitären  Verbältnisse  speziell  der 
Schiffer  in  Eberbacb  (and  Neckargerach)  spricbt  sieb  eine  bezirksärst- 
liebe  Mitteilung  dabin  aus:  ^Tuberkulose  kommt  bei  den  Schiffern  ohne 
Zweifel  weniger  vor  als  bei  der  übrigen  hiesigen  Bevölkerung.  Man 
kann  überhaupt  nicht  sagen,  daß  bestimmte  Krankhcitsformen  bei  den 
SchifTem  häufig  auftreten,  die  mit  deren  Beruf  in  direktem  Zusammen- 
hang  stehen,  es  sei  denn  ein  öfteres  Voikommeu  von  Rbemnatismiii, 
das  sich  auf  Erkältungen  in  der  naßkalten  und  oft  rauben  Luft  xo- 
rückfübren  Ußt  (aber  nur  bei  älteren  Schiffern),  Gerade  ErkrankangeD 
des  Digestionsapparates,  die  man  infolge  Genusses  des  Flußwassers  er- 
warten dürfte,  habe  ich  weniger  beobachtet.  Auch  Typhus  oder  typhoide 
Erkrankungsfonnoi  habe  ich  nur  wenige  beobachtet.  Allerdings  läik 
es  sich  nicht  leugnen,  daß  l^hus  öfters  bei  den  Schiffern  als  bei  der 
andern  Bevölkerung  vorkommt.  So  habe  ich  einige  Fälle  beobachtet, 
die  krank  hierher  kamen  und  bei  denen  dann  hier  Typhus  diagnosti- 
ziert werden  konnte,  die  aber  sich  vorher  in  keiner  verseuchten  Gegend 
aufgehalten  hatten.  In  diesen  Fällen  mußte  die  Ansteckung  auf  das 
genossene  Flußwasser  ^urfickgeföhrt  werden.  Im  Vergleich  zu  der 
Häufigkeit  des  Wassergenussea  —  jeder  ScfaifTer  trinkt  täglich  Fluß- 
Wasser  —  ist  es  aufEülend,  daß  so  relativ  wen|g  typhoide  Fälle  zur 
Beobachtung  kommen.» 

Daß  diese  Fälle  bei  den  Schiffern  im  Neckartal  nicht  häufiger 
sind,  dürfte  vor  allem  daiauf  zurückzufahren  sem,  daß  der  größeren 
Infektionsgefahr  ihies  Berufes  durdh  IMnk-  und  Kielwasser  auf  der 
andern  Seite  eine  wettergefestigte  Immunität  entspricht  und  eine  Ober 
durchschnittliche  Stärke  der  Konstitution.  Dank  ihr  erreichen  die 
Schiffer  ein  relativ  hohes  Alter.  Der  ärztliche  Bericht  für  Nedcar- 
steinach  sagt:  «Die  hiesige  Schiffsbevölkerung  steUt  einen  großen  ge- 
sunden kräftigen  Menschenschlag  dar».'  Und  weiter:  «Die  Sterblich- 
keit der  Neckarsteinacher  Schiffer  ist  demnach  (sc.  Körperbau^  Berufs- 
tätigkeit, gute  Ernährung)  gering  und  das  erreichte  Durchschnittsalter 

*  Persönliche  Mitteilungen  Ni  ckaiRteiuacber  ächiffer  besiUtigen  die«,  daft  die 
Schiffer,  wenn  sie  erst  bis  zu  60  Jahren  kouimeii,  hauptsächlich  wegen  Uenbeschwexden 
niobt  mebr  auf  den  WMier  ikiem  Beruf  imchgebes,  weibalb  der  dne  oder  andere,  w«n 
er  nicht  sein  Anwesen  bewirtaoliaftet  ned  aout  TermOgend  igt»  noch  ein  anderes  Gewecb«, 
etwa  als  Spezereiwarenhiindlor  snfitngt,  beew.  da«  bieher  reo  der  Vrwa  im  kleinen 
betriebene  vcrffrRßcrt  fortfrilirt, 

*  Der  Herr  BerichterstattiT  iii^^t  liinxu,  daß  «diese  wie  die  folgenden  Be- 
obachtungen in  erster  Linie  für  die  SciiitiHbesitzer  gelten;  die  SchiffistagelGhner  scheideo 
deh  in  aolehe,  die  ständig,  vielleiebt  schon  lett  Oenoiationen,  dem  8eliiffer:g«wetfee 
Angeboren,  o<ler  als  Angehörige  der  SohtfbbeeitMir  mitfebzen,  nnd  in  eolehe^  welehi 
TOTÜbeigeliend  «neb  im  Steinbmoli  oder  einer  Fabrik  oder  lOOltwo  nrbeitau  W&b- 
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auf  «twa  65  Jahre  ansonehmen».  ^  Auch  von  HaOmenheim  tagt  ein 
ilterer  benrkaftntlicher  Bericht,  daß  «die  Efnwdmer  Haßmeiriielms 
doh  darcb  ttnen  geradeaa  athletieeh  sa  nennendeii  KOrperban  ans- 
adcfanen».*  —  Nach  dem  flnstlicben  Berieht  für  Eberbach  ist  «das  Leben 
der  8ehi£for  ein  relativ  geenndee;  sie  sind  nicht  Übeimäßig  angestrengt*, 
befinden  sich  sehr  yiel  in  fenebter  staubfreier  Lnft,  und  da  das  Ein- 
kommen nieht  schlecht  ist»  so  kann  anch  die  Emahmng  gut  sein.* 


rend  fQr  entere  die  Verhaltniaae  fast  dieselben  sind  wie  l&r  die  BeeitMr,  klNuMB 
letstere  kaum  zu  (h'u  Neckftrecbiffprn  j^erechnet  werden.» 

^  Die  durchschnittliche  Gröfie  der  Wehrpflichtigen  ist  in  dem  reinen  Schiffer- 
ort  Haßmersbeim  die  htehste,  wie  ans  naohttehender  Tabelle  herMMrgebt,  die  auf  den 
sdtliek  aUerdiagt  indkikUegenden,  iaehlielt  nber  kann  Terfladerten,  nur  ilfar  die  Jalure 
1840—1864  publizierten  (Ammon,  «Die  Körpergröße  der  Wehrpflichtigen  im  Groß* 
herzogium  Baden  in  den  Jahren  1840— 1864>,  iu  den  «Beiträgen  sflr  Statistik  de« 
Großherzogtoms  Baden»»  5.  Heft,  1894)  Resultaten  beruht. 
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\  e 

Mitt- 
ler© 

G 

roß 

e 

Grelle 

Ii 

1,57 
bis 

Sa. 

bis  ! 

1,63 
bis 

Sa. 
1,70 

und 

1,70 

bis 

in 
Dacdi- 
sdinitt 

2S  B 

1,63 

1.68  j 

1,70 

mehr 

1,75 

Uaßmerabeim  . 

377 

16,4 

22,8 

39,2 

40,7 

20,1 

15,9 

4.2 

m 
1.64 

NröHpnaa  .  .  . 

281 

19,5 

25,8 

45,3 

37,2 

17,5 

11.9 

5,6 

1,68 

Ne<  kargerach  . 

208 

18.8 

21 

89,8 

45,8 

14,4 

12,5 

1,9 

1,65 

Eberbad)  .  .  . 

847 

18,8 

21,3 

40,1 

41,4 

18,5 

18,1 

5,4 

1,63 

NecknisemOnd 

b2» 

93,7 

1  28,2 

1 

54,9 

32,4 

12,7 

8,2 

4,5 

1,60 

Am  aiiffnllendsteu  sind  hierbei  die  Unterschiede  zwischen  dem  Schifierort 
Haßmersbeim  und  dem  vor  allen  mit  Steinhaueru  durchsetzten  Neckargemünd. 

*  Hier  wiid  slio  eine  flbenniftige  AnatienguDg  der  BehilliBr  TOabwnÜuier  Stfte 
direkt  in  Abrede  geitellt. 

^  Auf  den  täglichen  Fleiacbgenuß  der  Scbiffer  wurde  bereits  verwieaen  (Ka- 
pitel 6).  WeitfiTH  Material  liefern  die  Angaben  ?n  Fratze  in  den  Fragebogen, 
diu  indes  zum  Teil  ungenau  sind,  so  daß  sich  das  Antwortenmaterial  exakt  statistisch 
nicht  verwerten  läßt 

Flmieb  »Ben  daaaeh  in  der  Woebe: 
6—7  aal:  172 
5  mal:  13 
4  mal:  10 
3  mal:  3 
2  mal:   3_ 

aot. 

In  86%  der  FftUe  «nrde  also  auf  den  SehifT  (in  Hafen  wie  anf  der  B^ahvt) 
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Ein  von  den  relativ  günstigen  Gesandhcitsrocbäliniseen  der  Scbi£^ 
in  den  übrigen  Orten  abweichendes  Bild  weisen  die  Schiffer  Neckar- 
gemünds  auf.  Nach  den  bezirksärztlicberseits  zur  Verfugung  gestellteo 
Daten  ttbor  die  in  den  Jahren  1895—1900  in  den  Schifferfamilien 
Neckargemünds  erfolgten  Sterbefölle  und  ihre  Todesursache  ergibt  sieb 
für  die  Schiffer  selbst,  daß  von  17  nicht  weniger  als  9  an  Lungencr 
krankung  starben,  während  bei  den  Familienangehörigen  sich  keuif 
besondere  H&afigkeit  bestimmter  KrankheitserscbeinuDgen  aU  Tode»- 
orsaehen  seigt. 


der  Schiffer 

Im  Alter 

von 

20-29 

S0-S9 

40-49 

50-59 

60-69 

70-79 

GhiDn.  Bionehialkatarrh 

1 

Wassersucht  

1 

Herzfehler  

1 

Altersschwäche  

1 

Nierenentzündung .... 

l 



Gehirnerweichung .... 

1 

Rflckenmarlachwindsncht  . 

1 

1 

2 

3 

3 

8 

Lungensohwindsucht,  «em- 

physem,  -entzändimg 

1 

2 

3 

2 

9 

1 

1 

4 

6 

5 

17 

Das  hftuBgere  Auftreten  tödlicher  LungeneikraiikQngen  bei  den 
Schiffern  in  Nedcargemünd  ist  indes  nicht  auf  die  Bemiskätigkeit. 
sondern  vor  allem  wohl  auf  die  grolle  Zahl  der  in  NeckargemOnd 
wohnhaften  Steinhauer  zurücksuiühren,  die  in  den  dortigen  Steinbrüchen 


6—7  mal  in  der  Woebe  FlebebmliruDg  und  zwar  pro  Mann  im  Dnrohiduiiti  1/4  bii 
''2  Pfund  genossen  anßer  der  sonstigen  Nahrung.  Die  Angaben  über  H&nfigkeit, 
Quantum  und  Tetlnehmcrzahl  der  Flcischmahlzeit  im  Hause  sind  noch  ung-cwisser. 
1  der  beantwortenden  Schiffer  aß  täglich  in  der  Woche  ko  Hause  mittags  Fle  isch,  3: 
S  ml»  4:  4  ml,  7:  3—4  mal,  12:  3  mai,  12:  2—3  mal,  21:  2  mal.  5:  1-2  mal,  3: 
1  mal,  4:  cnielit  alle  Tage»,  I:  cieltea»,  2:  «maadM  Woche  gar  keiai>,  1  ciii«lda». 
Die  Fleischnahrung  ift  alto  anf  dorn  Soliiir  eine  weMnilicb  hftaflgef«  ala  4ie  im  Hai* 
mtaoit  anf  dem  Land. 
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arbdten  und  die  mit  der  SciiififerbevOlkeruDg  vielfach  durch  Heiraten  cto. 
blutsvermischt  sind ;  überdies  kommen  auch  die  Neckargemünder  Steio- 
schilfer  beim  Steintransport  (Einladen  etc.)  in  direkto  Berührang  mit 
den  Steinbrechern.*  —  Im  übrigen  wird  auch  für  die  Neckaigemünd- 
Bchlierbacher  Schiffer  von  ärztlicher  Seite  gearteilt,  daß  sie  zu  Rhen- 
matisnrafl  und  damit  an  Herzleiden  neigen.* 

Einen  relativ  zuverlässigen  Beitrag  zur  Erkenntnis  der  GeBOnd- 
heits Verhältnisse  der  Schiffer  geben  die  Krankenregister,  die  vom  Be- 
airk  Eberbach  (also  für  die  Schifferorte  Eberbach  und  Neckargerach) 
für  1899  and  1900  aar  Verfügung  standen.  Danach  kamen  zur 
Behandlung; 


I  Kreisarzt  Dr.  Schwarz,  a.  a.  0.,  S.  151 :  cDie  Sieinbauereien  in  den  Gegenden 
des  roten  SanJ.itein'^  i\hen  einen  nngünstiprn  EinflnG  anf  »üp  Gestmdheit  (1er  'Rovöl- 
kernnf^  im  aUpcniLMni  a  aus  ...  igt  vorzugsweise  das  JSteinhauergeachaft,  welches 
infolge  i^matmeos  des  feinen  Sandateinstattbea  durch  die  Arbeiter  die  öterblichkeiU- 
tiflhr  dm  Lnngeaiobwkqlow  vMmolirt.  So  kommt  m,  daS  maneho  OrCo  «ino  onvor- 
haltaiuBftfiig  hoho  SlerbliolikonHÜinr  auftroiioi,  woloke  nur  diueh  die  Art  der  Be- 
•chaftigung  Tcrscbnldet  igt  .  .  .» 

'  In  ünßmersbeim  geboren  nach  der  oben  mitgeteilten  Statistik  Krkrankangen 
der  Lunge  nicht  zn  den  seltenen  r  xiesur^achen,  doch  ist  anrh  dort  eiii  innerer  Za- 
aammenhang  mit  dem  Schifferberut  mcht  zu  konstatieren.  L«aut  Standesumtsrcgister- 
AttHrOgen  1898— IMO  war  (bei  dem  bettoflinidon  IUI  irt  jeireils  das  Atter  eingetragen): 
TodfliiinMli«  dar  Sebiffer  im  Altor  von  21-80  -40  -50  -80  -70  -80  -90 


Akuter  Gelenkrheumatismus  . 
Sturz  auf  der  ätiafie  im  Raaach 
AltergschwHche  ..... 

Altersschwäche  

Krebs  und  Krabegeeidiwfliete 
KrolM  und  Xrebegeiehwflkto 
Herzfehler  (Lnngenlmuidf)  . 
Ilerzlilhmung  .  . 

Rückenniarksentzündung 
Croupöse  Lungenentzündung 

CronpOee  Longetteottttodrag  

^     ^     —       1      8      2  ¥ 

Die  durchschnittliche  Lebensdauer  dieser  11  Schiffer  betrag  70  Jahre  2  lloiinlo! 
Zo  iigendwelchen  begründeten  Hückachlüssen  reichen  die  Zahlen  nicht  ann 

Hei  den  Schifferfra  !.  n  und  -Witwen  treten  im  wesentliehen  die  gleichen  Todes- 
ursachen auf  wie  bei  den  Männern;  auch  sie  erreichen  faat  alle  ein  relaÜT  hohes 
Alter.  —  Bei  dia  SehiffmrkiadeiB  aind  ee  nuneiet  KindorkmnUioiten»  die  naeh  Iraner 
Lebennait  ihtea  Tod  herbeifttlmii. 


_  -  _  -  -  76  _ 

_  _  ^  _  68  -  - 

-  -  -  _  _  85 

_  —  _  68  —  —  — 

_  _  -  _  68  —  - 

_  _  _  _  _  80  - 

_  _  _  61  -  - 

-  -  -  -  68  -  - 

_  -  _  _  67  -  — 
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Nächst  9  Verletzungsfallen  sind  8  rheumatische  die  häufi^^st^n. 
Die  beiden  Tj'phusfälle  dürften  mit  den  früher  erwähnten  identisch 


'  Hier  sowohl  wie  bei  Herzleiden,  Bronchitis  und  Inflnenza  sind  am  häußpstet 
beteiligt  die  selbstversicherton  Schiffer,  das  sind  in  der  Hauptsache  die  10—15  :r 
Eberbacb.  ansässigeu  Hauderer,  dereu  Aateil  von  50°/<i  an  der  Zahl  der  überixa4i(<i 
Behaiid«1t«i  «in  w«ii  abmorhUtiiiiinUigM  igt  und  sieh  darftnt  tAUrt«  daS  dki» 
Hmdezttr  Miora^  meiil  Mh«  Mll»taiidige  Sobiffer  süid,  die  den  kAipeflidbeii  km- 
forderuDgen  dauernder  Beruffltfttigkeit  physisch  nicht  mehr  gewachsen,  ▼ielfikch 
ftllif»  f»ind  Fm  fiir  dio  infolgedessen  häufig  eintretenden  Ivrankheitsfine  gesichert  n 
«eiü,  i-üUen  sie,  da  sie  weder  früher  noch  jetzt  in  einem  dauernden  ArbeitsrerhSltiui 
stehen  und  als  selbständige  Gewerbetreibende  auch  nicht  versichert  siod,  sich  reo 
einem  befreondeton  SobilfMigBer,  Iwl  dem  lie  fnade  avf  8—8  Tage  mit  dem  ffivb» 
fllliren  des  fichiffe«  beieliRftigt  diid*  anmeldea  iMsen,  um  aladann  danii  lc«iwi]|||e 
FortMtiong  des  VersicherangsTerh&ltnissefl  eintretendenülU  Krantceoanterstatiung»- 
annpröche  geltend  machen  lu  kCnncn.  Diese  Bclbstversicherten  Hauderer  nehmen 
ürankenkassenbehandlang  h&ufig,  aber  meist  nur,  dA  m  »ich  mehr  um  chronische 
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seio;  in  größerer  Zahl  liegen  nur  noch  Erkr;Liikuiig(  n  d(  r  \Vr(laiiuDgs- 
Organe  vor.*  Gesundheitliche  Schädigungen  durch  die  Truikgewohnheit 
finden  sich  auch  in  den  aus  Laienkrcisen  gegebenen  {h.  Kap.  13)  Beur- 
teilungen der  Gesundhejt,«verhältnisse  der  Schiller  erwähnt,  die  auch  mit 
den  ärztlichen  im  wescnthchen  übereiustimmeo,  besonders  io  der  Her- 
vorhebung rheumatischor  Leiden, 

»Unsere  Neckar«rliitler  werden  znni  Teil  recht  alt.  Viele  verkürzen 
'^icii  ilir  Leben  durch  das  zu  viele  Trinken.  Sie  werden  lierzleidend, 
liartatmig  und  zieinUch  zahlreiche  Fälle  von  Magenerkrankungen  kommen 
vor.  Viele  haben  Mangel  am  Gehör,  wenn  sie  älter  werden  (H.).»  ^Er- 
krankungen an  Rheumatismus  kommen  schon  bei  jungen  Männern 
vor  (St.).»  «Die  Mehrzahl  nnsen  i  Schifter  sind  gesunde,  in  ihrem 
Berufe  abge  Ii  artete  und  widerstaudstahigo  Männer.  Die  Sterblichkeit 
infolge  voti  Krankheiten  unterscheidet  sich  nicht  wesentlicli  von  der 
in  anderen  Berufbarten.  In  den  letzten  Jahren  sind  2  hiesige  Sdn  der, 
junge  unverheiratete  M?^nner,  ertrunken.  2  starben  an  Schwindsucht, 
die  aber  nichts  weniger  als  eine  typische  Schifterkrankheit  ist  Über- 
haupt konnte  ich  keine  typische  SchifTerkranklieit  beobachten.  Krank- 
heiten infoliie  geschieclitlicher  Exzesse  sollen  uliri^ijens  bei  unverheira- 
teten jungen  Leuten  nicht  selten  sein».  —  «Scliwnidsucht  bei  Schitls- 
taglöhnern  ist  oft  durch  frühere  Arbeit  im  Steinbruch  verursacht  (Hh.).» 
Wenn  die  Ijcbensdauer  der  Schitter  mit  70  — so  Jahnm  (0.)  auch  wohl 
Oberschätzt  ist,  «erreichen  sie  doch  hohes  Alter  (Hh.,  Hh.)»  und  ihre 
«Lebensdauer  ist  jedenfalls  überdurchschnittlich  (E.)  -  .  Jedenfalls  gelten 
die  «Gesundheitsverhältnisse  trotz  der  vielen  ungünstigen  Witterungs- 
verhältnisse und  der  umständlichen  Lebensweise  alsgut(G.,  E.,Hb.,  Hb.), 

Erknuilningen  handelt,  karxe  Zeil  in  Anspruch ;  die  durchschnittllohe  Behandlungaseiti 
die  im  j^nnzcn  2()  TaRC  betrJ\prt,  ist  bei  den  SelbstvertioheHeD  20%  "^^S^t  ^HSfigSn 
bei  deo  aud^reu  Augestellten  a2  Tage. 

*  Auch  bei  den  vorstehend  anfgcfuhrten  Fällen  ist  eine  GesundheitagefMudaiig 
dtueli  OberanitnDgaiig  iiidbt  tu  «nehm.  Die  7«(de1i6niii||iaiiftali  Badm  bfttto  bii  sann 
August  1897  Benten  Mi  Sehiffer  bewilligt,  deren  Gelmiiigahr  und  Leiden  folgende  «neu: 
1825  Leberkrebs,  1848  Hirnscblagfluß, 

1827  Rhonmiitiamu»,  Ischias  ond  Blntge-      1855  BiirktnimarV-^rhwindBUCbt, 

faßerkrankung,  1856  Luugcuerkrankuug, 

1827  Alter»-  und  Sehschwäche,  Armluza-     1860  Qaistesstörung« 

tion*  1868  Lnngenieliirindmiohtk 

1828  Mieldnm-Krebs,  1865  Tobtnelit 
1885  Langenechirindrocht, 

Bis  zum  gleichen  Termin  waren  9  Altersrenten  bewilligt,  von  deren  Inhabern 
l  im  Jahre  1816,  2:  1820.  3:  1821,  1:  1824  und  2:  1825  geboren  waren.  Weder 
kurse  Lebensdauer  noch  allgemein  ungünstige  GesundheitsTerliftltniMey  aoeh  nneli  daa 
Anfbeten  irgendweloher  beitimmter  Knokbeiten  ipricbt  nlio  dnflir,  daE  im  Schiffer- 
gewerbe  die  Oerandbeit  dnnh  Übetaaelvengang  gefftbidet  iil. 
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wenn  auch  einselne  Ffille  7on  Berufikrankheiten  wie  Rheamatigmog 
and  dergleichen  nicht  gerade  selten  sind  (K)>.  Anderw&rta  ist  «his 
jetst  hier  nichts  Äußetgewähnlichee  voigekommen.  Im  hOchstoii  Fall 
einmal  ^^hoa,  welcher  vom  Wasser  herrähren  dflrfte.  Sonst  ist  niditi 
Besonderes  helrannt  anller  Rheumatismus  (G.).>  —  «Vieileicht  atnd 
rhetimatisehe  Leiden  bei  Sdiiffem  häufiger.  Der  Berof  zwingt  a»  ja 
anch  bei  Wind  und  Wetter  ins  Freie.  Andereraeitg  hfiitat  der  bestin» 
dige  Aufenthalt  in  finscher,  staubfreier  Luit  wieder  ab.  Für  aehwieb- 
lich  ist  der  Scfaifferstand  jedenfalls  nicht  2U  erachten.   Und  der  Beraf 
braucht  von  Haus  ans  kräftige  Leute.   Heute  mehr  vielleicht  all 
froher.  Der  raschere  Verkehr,  die  Dampfachiffidirt  auf  dem  Neckar, 
die  in  viel  künseier  Zeit  als  das  Schiff  beigwftrtB  schleppt  als  die  fiHhere 
Pfeidelei,  sie  nütsen  auch  das  Menschenmateiial  mehr  aus.   Mag:  der 
Schiffer  auch  hinter  dem  Kettenschlepper  viel  gemütlicher  an  aeinem 
Buder  su  stehen  scheinen  als  in  alter  Zeit«  vro  das  «Halfreitertum»  ein 
stetes  Aufinerken  auf  Leine  und  Pferde,  ein  vielfaches  «HaUogeachrei» 
nOtig  maditei  so  bringt  doch  der  heutige  Betrieb  auch  auf  dem  Neckar 
vielfoche  Nachtarbeit  mit  sich  und  geht  oft  bis  tief  in  den  Winter 
hinein  fort,  wo  die  Großväter  der  gigenwärtigen  Generation  ihr  Schiff- 
chen längst  in  Sicherheit  gebracht  hatten  (N.)». 

Aus  all  den  verschiedenen  Beurteilungsquellen  ergibt  sich,  daß  tb 
das  epidemische  Auftreten  einselner  KiankheitsefacheinungeD  \m  den 
Schiffern  durch  Infiaierung  von  Flußwasser  der  nachgewiesenen  Fälle  frei- 
lieh  bisher  nur  wenige  sind.  Zieht  man  jedoch  mit  Bonne  in  Betracht, 
daß  im  Jahre  1892  die  Cholera  durch  die  Stuhlentleerungen,  welche  vm 
fremden  Schiffern  in  die  £lbe  gelassen  wurden,  im  Hamburger  Hain, 
alleidings  unter  abnorm  ungünstigen  Bedingungen,  entstand,  daß  ferner« 
wie  aus  den  Typhus-Statistiken  derHambuiger  Krankenhäuser  hervorgeht» 
der  Zustand  des  Elbwasaers.  gerade  der  schiflhhrenden  BevOlkerang  nur 
SU  oft  verhängnisvoU  wird,  so  wird  trotsdem,  selbst  unter  den  abweodien- 
den  natürlichen  Bedingungen  des  Neckais,  auch  für  diesen  die  prophylak- 
tischeNotwendigkeit  geeigneter  Maßnahmen  —  nicht  sum  wenigsten  imln- 
teresBC  der  Neckarschifferbevölkerung — nicht  von  der  Hand  su  weiseo  sein. 

Der  Darstellung  der  bd  den  Schiffern  vorkonunenden  Unfftlle  sä 
über  ihre  berufigenossenscfaaftliche  Oiganisation  voransgesdiickt,  daß  die 
Sehiffahrtsbetriebe  auf  dem  Neckar  zur  « WestdeutBohen  Binnenschifiahrl»* 
Berof^genossenschaft»  pmsburg)  gehören  und  swar  die  badiseben  (und 
württembeigischen)  snr  Sektion  I  (Besirk  3)  mit  Sita  in  Mannheim,  die 
heseieohen  cur  Sdrtion  II  (Bezirk  1)  mit  Sitz  in  Mains.^   Die  Bei- 

>  Mitte  der  90er  Jahre  ibebte  uaa  (Jahmberieht  der  Heidelberger  Hendnh 
kammer  für  1895)  in  KeekaieehiHerkietteii,  an  denen  man  eich  hlnnehüieh  der  üih 
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tragszahlung  für  die  Unlallvcrsichtiuiig  erfolgt  oiiuii  il  jiihrlich  auf 
Grund  des  Umlageverfahrens.  Die  Neckarschilfahrt  mit  Lastschiffen 
gehört  nach  dem  Gefalireiitarif  dti  lienifserenossenschaft  zur  Gefaliren- 
klasse  D.  mit  der  Gefahrenziflfer  80.    Daiiach  entlielen  im  Jahre  liKK) 

auf  1000  Mk.  Lohn  an  Genosäenschaftsunjlagen  20,19  Mk. 
»   1000   >       »      »   fc>ektioDsumiagen(fc)ökt.I)     1,32  ^ 

21,51  Mk. 

Dies  würde  auf  den  früher  aus  den  Lohnnach Weisungen  ermittelten 
Dnrchsehnittslohnbi'trag  von  ca.  725  Mk.  angewandt,  pro  1900  eine 
Belastung  von  15,60  Mk.  pro  FrachtschifTerbetrieb  bedeuten. 

Nach  den  Verwaltungsberichten  der  Genossenschaft  gehörten  zu 
ihr  Neckarschirterbetriebe  (Flußschiffahil  mittels  Segelschiffen,  Schlepp- 
kähnen, Ijastschitl'en  aller  Art  etc.  ohne  eigenen  Dampf-  oder  ^h"!'frbfln 
Betrieb  auf  dem  Neckar)*; 


B  e  t  r  i  e 

b  e 

F 

ah  rieage 

Sektion  1 

SektionU 

Sektion  I 

Sektion  n 
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229 
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52 
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179 

60 

239 
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ISO 

4ä 

22^ 

1Ö9 

54 

243 

fallverricheniDg  durch  unTerh&ltnism&ßig  hohe  VerwaliungB^ostcn  der  Genc^iieiischaft 
vnd  viele  Prozesse  bei  vorkommeudcn  ünfTillen  für  bf>n;ichteili>^  hielt,  für  die  Neckar- 
scliiftahrt,  die  «ich  wesentlich  von  der  Rheinsthitfahrt  unterscheidet,  eine  eigene  Ver- 
•icheruDg  aa;  indes  stand  man  von  diesem  Vorhaben  ab,  als  die  oben  angeführten 
Vomwetrangen  ab  «alMgrttiidel  witerlefk  wediM  InHialm. 

SSaneit  tiod  in  derVenmltang  micl  Organiaatioii  der  WeetdentecliaB  BSbimii- 
schiffahrtfl-Bcrnfsgenossenscbaft  von  Neckarschi H  il  rt  --Iiifeeraiae&tin eowohl du  BoUepp- 
•ehiffahrtstiutt  riiehmen  wie  die  ächifferschaft  vertreten. 

>  Der  Grund  für  die  abweichenden  Angaben  diesrr  von  der  früher  mit- 
geteilten Lohnstatistik,  sowie  auch  der  einzelnen  Jabrgunge  untereinander  soll  nach 
einer  den  VetfiMser  onteim  1.  Oktober  1901  gewordeoen  Mitteilong  darin  an 
ffocbea  eeia,  cdatt  in  der  LohiiaUitktik  nur  die  Belikbe^  in  wekdien  Lohne  vemnigabt 
tmrden,  aufgerechnet  sind  (das  wäre  also  ohne  diejenigen,  in  denen  der  Bi'triebs- 
inbaber  allein  oder  mit  nicht  entlohnten  Anpoh'  np'en  :ul>eitet ;  dem  wflrdr  ihfr 
widersprechen,  daß  a.  B.  1897  erheblich  mehr  Lohnbetriebe,  als  überhaupt  Betriebe 
angegeben  sind.  Der  Verfasser),  während  in  der  Betriebsstatistik  alle  während  des 
betreClBndea  Jahiei  in  vnwren  Kntaeter  veneiebnsten  Betriebe  nnfgedlhU  lind.  Du 
ungleiche  Tevhftitaie  swiiohen  swel  Jahigftagen  kann  anch  danmr  nurflotarafllhren 
Helaan.Mekantihlfl^  iL  » 
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Über  die  seit  dem  1.  Jali  1887  voigekommenen  Unialle  läßt  sich, 

waltUDgsberichten  der 
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Min,  daß  einige  von  den  in  einem  Jahr  auf  dem  Neckar  verkehrenden  Schiffes  ia: 
andern  Jahr  hanpirtohlioh  andere  Wammtraßen  befahren  hkben  ...» 
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soweH  de  die  Neckarschiffahrt  betroffen,  folgendes  aus  den  Ver- 

Genossenschnft  nntnehmeu.^ 


UrMcbe  der  Vorlatnmc  b«w.  des  Todei. 
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Die  letztaufgefüiirteii  2ö  Fälle  betrafen: 
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2 

6 

etachöpft.  Denn  zunähst  sind  nur  die  Unfälle  autgezählt,  die  SchiüeraDge«(tellteu 
wid«rfiilii«n,  dft  t<»ii  Betriebdahaben  aelbab  (BdiilbdgiierB)  Btoli  d«iii  TenniHuDfci^ 
bwielit  pro  liNM  wa£  dem  Neokar  mir  8  (mü  inigf  mt  8000  Mk.)  m«icb«Et  wan»; 
alle  ScliiffscignMii  (mit  Ausnahme  dieser  3)  zugestoßenen  Unfälle,  tötliche  wie  nur  rer 
letzende,  sind  also  nicht  anfgeführt  im«^  lii^oe  Unfaltssahl  dürfte  kaum  wesentlich 
geringer  sein  ala  die  der  uüselbständigou  hchirter.  Aber  auch  von  diesen  sind  erateos 
die  Unfälle  aller  jener  am  Neckar  beheimateten  Setzschiffer,  Matrosen  etc.,  die  auf 
WhfimwTiifPim  wanoi  nfigeii  dven  ^^^^"f^'"'^^*^^**'^  TOni  Neekat  Min  ddisr  toz&  Skcia 
(BaederoionX  im  TontoIieiid«D  nieht  mit  aul^infthlt,  d*  de  ia  der  ünfiüktaAuitik 
selbetverAtHndlich  aus  den  Rheinschiffem  nicht  ausgegliedert  sind;  in  f^tirtt^ 
Biefang  treffen  aber  deren  Uni&Ue  betw.  Todeaf&Ue  die  SebifiSarberAikening  und  dk 
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Von  den  aufgeführten  (47)  entschädigungspflichtigen  ünföllen  ve^ 
liefen  die  Hälfte  (24)  tötlich,  davon  allein  20  doich  Ertrinken;  dies 
würde  also  im  JaJhr  dtirchnittlieh  1  ^7  Tote  und  zwar  1 durch  Er- 
trinken ausmachen;  unter  Einschluß  der  bei  dieser  Statistik  nicht  mit 
einbezogenen  UniMle  dürfte  die  Annahme  yon  jftbrlicb  etwa  3  Toten 
und  swar  2,ö — 3  durch  Ertrinken  sich  kaum  wesentlich  vom  Tatbe- 
stand entfemen  *  —  Die  Ursachen  dafür,  daß  (im  vorliegenden  Fall) 
43%  der  UnfUlle  den  Tod  diu^h  Ertrinken  herbeiführen,  liegen  Uar. 
Trotz  aller  durch  jahrelange  Gewohnheit  von  Kindesbeinen  an  erworbe- 
nen Geschicklichkeit  sind  auf  den  zum  Teil  ganz  schmalen  am  Schiffs- 
rand  entlang  führenden  Ganghorden  Fehltritte  bisweilen  nnvermeidlidi, 
ganz  besonders  bei  Nebel  oder  Dunkelheit.'  Eine  Rettung  bei  «Mann 
über  Bord»  wird  nur  in  seltenen  Fällen  geUngen,  da  einmal  die  doch 
von  Jugend  an  wasssEgewohnten  Schiffer  merkwürdigerweise  nur  zum  Teil 


Sfibifferorte  (Relikten versoigillliff)  gMM  iO  irie  di«  in  der  eigentlichen  Neckanchiff- 
fahrt  vorkommenden.  Ferner  sind  bis  znin  VerwRltnnüTPbericht  pro  1S96  die  Unfillle 
nur  naoh  dem  ünfallsort  bezeichnet,  so  daß  alle  einem  Xeckarschitler,  der  auch  auf 
dem  Rhein  ßlhrt  (direkte  und  Steintchiffer  etc.),  auf  der  Bheinatrecke  zuatoßenden 
UnfUle  MW  d«r  Stttiitik  nwlit  eradttelt  woden  konnteii,  «iMiiioweiiig  wie  die  große 
liehnaU  der  im  Mannheimer  Hafen  rorkommenden,  d»  nor  in  den  aeUentten  Fillen 
amdrlloklich  der  Neckarbafen  als  ünfalUort  angegeben  ist.  Ent  von  Vnrwaltungs- 
bericht  pro  1896  an  sind  die  Nprlrarsch  ifferunfillle,  auch  wemi  der  T':.fa]!sort  auf 
der  Rheinstrecke  lag,  znsammeDgefaßt  (nicht  aber  die  Unfälle  der  am  Neckar  beheima- 
teten, auf  Rheintchiffen  fahrenden  Schifferangestellten).  Die  ächleppechiffahrt  auf 
dem  Neckar,  bei  der  üzrfftlle  ton  AngettelHen  tm  erUftrlkhan  Gtflndea  ralati? 
bftofiger  nnd  als  bei  den  MeeknfMhilfan  adlNt,  iit  aber  «ooh  nach  1896  mit  den 
andeniBunpftchifTahrtsbetrieben  dea  gaaMa  Blningebiets  zugammengefaßt,  ohne  daß 
«ich  aus  dorn  rnfallsort,  da  als  solcher  zumeist  «auf  der  Fahrt>  angegeben  ist,  er- 
gehen läßt,  wieviel  und  welche  auf  den  Neckar-Schlepp  bt'zw.  -Dampfschitfahrts- 
betrieb  eutfallen.  Schließlich  aber  und  vor  allem  sind  nur  die  entschädigungs- 
pflichtigen ün&Ue  registriert  (und  awir  im  Jahr  der  Entaofaidigangsgew&lining), 
•ie  betragen  in  den  Jahren  1896/1900  bei  den  Neoknrachiffen  (ohne  Siddeppaobiff- 
fahrt)  56 o/o  der  angemeldeten  ünföUe,  —  Aus  alledem  ergibt  sich,  daß  mit  vor- 
stehender  Statistik  auch  nicht  im  entferntesten  eine  erf:cl'"pfende  Aufzählung  der 
beruflichen  ünftlUe  im  iSchitfergewerbe  des  Neckartals  von  1887  — 19Ö0  gegeben  ist, 
sondern  daß  es  sich  vielmehr  nur  um  eine  partielle,  nach  obigen  Gesichtspunkten 
qnaliMerte  Ün&Dmtnttttik  hmidelt,  bei  der  femllgemdaenide  FMgermKCB  botfigUdi 
der  Un&llahftaflgkeit  nnd  •arten,  wie  vor  allem  nneh  der  Reliktemahl,  gsr  nieht  oder 
nur  mit  größten  Einschränkungen  zu  ziehen  sind. 

'  Nach  dem  ärztlichen  Bericht  für  Neckarsteina r'i  '^chi  :lnrt  fino  gewiseeAn» 
xahl  Schiffer  (jährlich  1  —  2)  durrh  Verunglücken,  meist  Ertrinken,  verloren». 

'  Eh  ist  bezeichnend,  daß  bei  den  Schiffsjungen,  welche  die  Geschicklichkeit 
und  Qewtthnung  nodi  niebt  in  gleiobem  Hatte  haben,  von  10  ünOilen  nieht  weniger 
«Ifl  8  toi  dnrob  Ertrinken  waren;  sie  stellen  bei  diesem  UnlUl  40%  bei  aOon 
flbi|^  üflfiUlen  nur  74% 
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schwimmen  können,  da  femer  bei  Nebel  oder  Dunkelheit,  wo  die  meisten 
derartigen  Unf^le  vorkommen,  der  Abgang  häufig  gar  nicht  sogleich 
gemerkt  wird,  um  rechtzeitige  Hülfe  zu  bringen,  und  da  schließlich 
wenn  der  Unfall  im  Hafen  vorkommt,  der  Betiefifende  leicht  unten 
Schiff  kommt.* 

Welches  sind  nun  die  Mittel,  um  derartigen  UnflÜlen  vorzubeugen?* 
Die  Unfall  Verhütungsvorschriften  schreiben  zu  diesem  Zwecke  vor  (§7) 
daß  alle  Schiffe  wenigstens  einen,  ein  Schiff  von  über  30  m  Längte 
zwei  Rettungsringe  mit  daran  befestigter  Leine  mitzuführen  hat,  die 
auf  Deck  zweckmäßig  aufzuhängen  seien,  eine  Tragf^igkeit  von  wenig 
stens  7  Kilo  haben  und  immer  im  besten  Zustand  sein  müssen;  femer 
muß  (nach  Unfallverhütungsvorschriften  §  3)  jedes  Schiff  über  50  To. 
mit  einem  Anhängekahn  (Flieger)  versehen  sein.'  Da  indes  hiedurch 
eine  Rettung  immer  nur  in  bestimmten  Fällen  möglich  sein  kann,  wiid 
auch  hier  das  Schwergewicht  auf  vorbeugende  Maßnahmen  zu  legen 
sein,  als  deren  erste  auch  hier  die  Selbsthülfe  der  Schiffer  durch  Eid- 
sieht  und  Vorsicht  in  Betracht  kommt.  Von  dieser  Tendenz  sind  auch 
im  weiteren  die  Unfallverhütungsvorschriften  getragen,  indem  sie  z.  ß. 
fordern,  daß  die  laufplaiiken  und  genügend  bieit,  nach  ibis 


'  Häuiif:,^  konimeri  diese  Unfälle  auch  vor,  wenn  der  Schiffer  auf  daa  im  HAfec 
liegende  Schiü  iiachta  heimkehrt;  er  wird  dann,  stunal,  wie  es  im  Uafeoleben  nic^t 
Mttan  kfci  hd  mflbt  ntlft  nfldbtenMtt  Sannen,  im  Dunkel  oder  HeW  Itioht  die  S^ig- 
man  an  dar  QnainiaMr  verfehlen,  oder,  beionden  wenn  iwucbett  Ufer  und  Bdät 
noch  mehrere  andere  SdiÜFe  liegen,  beim  Übenehreiten  leicht  fehltreten.  —  Dit 
kleinste  falsche  Bewegung  und  er  ctnr?t  ing  Waaser,  ohne  daß  der  Vorfall  in  der  Nac'::* 
8tande  Ton  irgend  jemandem  bemerkt  wird,  ohne  daJi  ihm  jemand  Hülfe  brio)^,  ohar 
daß  er  «ich  selbat  unter  und  zwischen  den  Schiffskielen  hervoraibeiten  kann,  und  erst 
am  aftolnton  Moigon  wixd  teiii  FeUea  benerkt  Dieee  8tlaatMwie&  treten  is  dar  w 
liegMidmi  Statbfeik  «of  ab:  cToramtlich  dweeli  FtoUtriti  im  Waner  gefiülai»  odv 
«3/4.  November  1889  Ston  int  Wiaiev»  oder  canf  den  Wege       Lande  mm.  ScUf 

in  den  Hafen  gpratcn^ 

•  Daa  an  sich  v.oUl  mögliche  obligatorischr  Erfordernis  eine«  Sohwimmzeu^ 
nisses  (etwa  bei  Erteilung  des  SchiB'erpatents),  das  mit  Einführung  des  Befähigoa^ 
atett  daa  TarwaBdanganaeliwriaaa  angiiugig  wäre,  bfttte  daahnlb  venig  prakiiwAai 
Wart»  mSk  in  dan  maialan  FUlan  die  ftbar  Bord  gaafcOiitan  8QliiiIi8r  am  SebwiuMa 
behindert  sein  werden,  sei  es,  daß  sie  beim  Sturz  ins  Wasser  das  Bewußtsein  (be- 
sonders durch  AiifRchlagen)  yerloren  haben,  sei  es,  daß  sie  zumal  im  Dunkele  mos 
dem  Hafenlabjrinth  der  Sohiffe  ohne  Unterstützung  schwimmend  nicht  heoof 
finden  werden.  i 

*  Laidar  hat  eich  apodall  bei  daa  StaiiiialiilEBCB  dar  Gabrandi  aingebürgert,  ante 
Uaatiadan  aaah  diese  Fliagar,  dia  immarlilB  ca.  5—6  Te.  ftwan  hflanan,  nil  Staiaai 
zu  beladen,  ein  Verfahren,  das  sie  natürlich  für  ihre  eigentliche  Rettangsfunklion  wm- 
brauchbar  macbt  imd  deehalb  von  den  übwwMheodan  Strompotiaal-Q^aaBn  nitar 
scharfe  Kontrolle  genommen  werden  müßte. 


Digitized  by  Googl^ 


]CTMiUieita&  «od  OnftU«  d«r  BeMatorbevölkimiig. 


407 


Länge  zweckentsprechen*!  stark  und  in  i^utem  Zustand  (§  4),  daß  alle 
Treppen  in  gutem  Zustand  und  Leitern  gegen  Ans-  und  Abruteohen 
in  geeigneter  Weise  gesichert  sein  müssen  (§  8),  und  daß  Winden  und 
Krähne  etc.  mit  sicher  wirkenden  Abstellung?  ,  HemmungF-,  nnd  Sperr- 
vorrichtungen und  die  Zahnräder  mit  Schutzvorrichtung  vcrselieu  sem 
müssen  (§  6),  daß  Übergänge  über  den  Laderaum  hei  Dunkelheit  be- 
leuchtet, die  Luken  ordnungsmäßig  zugelegt  sem  müssen  (§  20)  u.  a.  m.; 
kurz  all  die  Vorschriften,  die,  wie  sich  aus  den  weiteren  in  der  Stati- 
stik angeführten  rnflilirn  rrgibt,  im  Schitialirtphetriobr  dringend  von- 
nöten  sind.  Erwähnenswert  jds  prophylaktische  \  or>^chnft  ist,  daß 
nach  §  15  cPereonen,  von  denen  dem  Arbeitgeber  bekannt  ist,  daß  sie 
an  Fallsucht,  Krämpfen,  zeitweiligen  Ohnmachtsänfällen,  Schwindel, 
Schwerhörigkeit  (!)  oder  an  körperlichen  Schwächen  oder  Gebrechen  m 
dem  Maße  leiden,  daß  sie  dadurch  bei  gewissen  Arbeiten  einer  außer- 
gewöhnlichen Gefalir  ;iu8gesetzt  smd,  mit  derartigen  Arbeiten  nicht  be- 
auttragt  werden  dürfen»,  während  nndererseitß  Betrunkene  überhaupt 
nicht  zur  Arbeit  zugelassen  werden  diu  fei i  17).  Um  bei  vorkommen- 
den Unfällen  alsbald  hülfreiche  Hand  anlegen  zu  können,  muß  (nach 
§  13)  auf  jedem  Schiffe  von  30  To.  Tragfähigkeit  das  notwendige  Ver- 
bandsmaterial in  dicht  verschlossenem  (?)  Kasten  vorhanden  sein.  Im 
übrigen  muß  von  jeder  Verletzung  eines  Arbeiters,  welche  im  Betriebe 
stattfindet  und  mutmaßhch  eine  Arbeit^unlUhigkeit  von  mehr  als  3  Tagen 
oder  den  Tod  zur  Folge  hat,  der  Polizeibehörde,  bei  Unfällen  auf  der 
Reise  derjenigen,  in  deren  Bezirk  der  nächste  Halt  gemeeht  wird,  An- 
zeige erstatiet  und  gleichlautende  Meldung  an  den  Genosscnschafls-, 
sowie  den  Sektionsvoretand  und  den  Vertrauensmann,  in  deren  Be- 
zirk sich  der  Unfall  ereignet  hat,  eingesandt  w<  rdeu  —  Dw  Zahl 
der  8o  angemeldeten  UnfäHe  auf  Neckaischifien  betrug  iiach  den  Ver- 
waltuugsbehcbten  der  Gleuossenschaft: 
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Im  ganzen  sind  also  von  den  m  diesen  5  .Talucn  (im  Durchschnitt  5) 
ant;einekleten  Unfiillen  auf  Neckarscb  i i  fen  (im  Durchschnitt  2.8)56% 
rTitschiidigungspflichtig  gewesen  und  /.war,  vor  allem  die  im  ScbitikhrU- 
verkehr  erlolgten  (Fall  über  Bord)*. 

Die  in  den  Jahren  1896  — 1900  entschädigungspflichtig  gewordenen 
Luialle  auf  Neckarsciüü'eu ^  verteilen  sich  folgendermaßen: 
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günstiger  als  bei  der  Hanpttabelle.'  Die  MehrzaU  dar  Schiffenmfille. 

'  YergL  diu  iiauptatatistik.  Nach  dieser  steht  10  ajigemeldeien  UufElleu  did<^ 
«Fall  toa  Trepptt  «te.»  in  der  gleiebea  Zeit  aw  1  «niedildigiiiigip&iehtiger  gegeniili« 

*  Sie  itimmen  mit  der  Zahl  der  in  der  gleiolienZeitsDgmeldetetteBlieU'li- 
gnagepfliefatigen  UnfUlle  nicht  genau  fibevein,  well  in  Omen  auch  Enfteeb&digugiM- 
selmngen  fflr  TTnffJle  früherer  Jahre  cnthalti-n  siud. 

^  "SVena  bei  diesen  RÜmtlichcn  9  Getöteten  keine  reiitenberechtige  HinterbUebecf 
vorhanden  waren,  ao  darf  da«  schon  darum  nicht  Tenmndem,  weil  in  den  Nodcv- 
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bei  denen  Hinterbliebene  um  Tote  trauern,  dürfte  gerade  l)ei  Schiffs- 
eignern vorkommen;  wenn  man  in  Betraobt  zieht,  daß  diese  in  einer 
sozial  und  materiell  von  jener  der  Angebt«  Ilten  nicht  wesentlich  ver- 
schiedenen Lage  sich  befinden,  dafiir  aber  relativ  häufiger  Weib  und 
Kind  haben,  nnderns«  its  die  uieichen  Gefahren  mit  den  in  ihrem  Be- 
triehf  ver^icliorten  ArbeiUr  teilen,  so  wird  die  Tatsache,  daß  (nach  dem 
VerwaltuügHbencht  für  IDOü)  nur  3  Betriebemhaber  selbst  versichert 
sind,  einen  recht  bedenklichen  Ausbhck  eröffnen,  und  es  wünschens- 
wert erscheinen  lassen,  die  SchiÖseigner  auf  geeignetem  Wege  über  die 
ihnen  fast  durelnveg  unbekannte  Sclbstversicherungsberechtigung  auf- 
zuklären und  zu  ihrem  Gebrauch  «nzuregen;  denn  im  dirukleu  Ver- 
hältnis mit  der  wirtschaftücheu  Honiogenisierung  und  der  GefährdungB- 
gleichheit  von  Arbeitgeber  und  nehmer  wächst  des  Elrateren  moralisch© 
Verpflichtung  zur  Seibstversicheruug. 


Dreizehntes  Kapitel. 
Zur  kulturellen  Charakteristik  der 
SchifFerbevölkerung. 

INe  in  jahrhunderttanger  beraflichsr  Itedition  eigenartig  ent- 
wickelten VerbAltniflse  der  sdiifikhrttreibenden  Bev<Olkerang  im  Neckar 
tal  haben  bei  dieser  auch  in  ktüttiidler  Hinsicht  ansgeprägte  Wesene- 
eigentOmlichiceiten  hervortreten  lassen,  soziale  Erscheinnngsfonnen  gei' 
stiger  und  sittlicher  Art»  die  der  Ökonomischen  Struktur  dieses  Gewerbes 
eng  angegliedert  sind.^ 

■chifferbetrieben,  uui  die  es  sich  hier  handelt,  neben  dßn  —  nicht  versicherten  — 
Schitfteignem  im  wesentlichen  nur  jugendliche  Arbeitskräfte  ohne  Weib  und  Kind 
betohftftigt  aiad.  Am  den  frfihereo  Jahren  liegen  6  Fille  vor,  in  denen  Hinterbliebene 
Beoten  besogea  aad  iwnr  bändelt  ee  neb  in  6  Fallen  vm  Brtninkeoe;  in  nUen  6 
Fällen  war  die  Witwe»  in  4  Fällen  Kinder  (je  1,  3,  4,  b)  rentenberechtigt;  der  Berufs- 
Itellnng  nach  waren  von  den  Veratorbenen  4  Schift^iknpchte,  1  Heizer  und  1  St'tzschiffor. 

1  Zum  Zweck  einer  ergäozendeji  Untersitützunj?,  gleichzeititr  auch  der  Kontrolle 
der  vom  Verfasser  in  häufigem  Verkehr  mit  der  äcbifferbcrölkerung  zu  Wasser,  zu 
Lnnd^  In  der  fVuniKe  wie  auf  dem  SebiC  in  Bai&a  and  in  Wirtduhi»  genmebten 
eigenen  BeebsehtongeD  wandte  neb  TerÜMeer  «n  diejeniffen  Personen  in  besw. 
ans  Sehifferorten,  die,  durch  berufliche  Tätigkeit  (oder  fainilielle  Zugehörigkeit)  in 
engerer  Beziehung  zur  Schifferbevölkeruug,  dank  ibnn"  sozialen  Stellung  autoritativ 
doch  über  ihr  stehen  und  die,  bei  genauei  Kenntnis  alltäglich  sie  umgebender  sozialer 
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Die  Rchiffer  vom  Neckar  heiraten  meiBt  in  der  zweiten  Hälfte  der 
zwanziger  Jahre,  nicht  selten  später,  niciit  aber  zeitiger.  Die  Schifler- 
flauen  versehen,  wenn  sie  nicht  wie  hei  den  Rheinschiffem  mit  auf 
dem  Schiff  sind,  zu  Hause  die  Wirtschaft  und  bestellen  das  meiet  kleioe 
Ackerfeld  (vgl.  hierzu  Kapitel  X).  Die  «Schiffer  fuhren  durchweg  ein 
sehr  gutes  Familienleben  (St.)>;  «gewöhnlich  begleitet  die  jungverhei- 
raleto  (Rheinschiffer-)  Frau  den  Mann  auf  seinen  Fahrten,  bis  Kinder 
aegen  in  Aussicht  steht  (M)».  «Außer  der  Wohnung  auf  dem  Fahrwwig. 
auch  „Fohrweck"  genaimt,  hat  die  (Rheiii-)  SchifMamilie  me  kleoK 
Wohnong  in  der  Stadt,  in  der  sie  die  Wintermonate  zabringt  und  m» 
die  Fraa  in  der  Begel  ihre  Qebnrten  dnrcbnMßht.  Bald  nach  der  Ge- 
bort g^t  ne  mit  dem  oder  den  Kindern  wieder  anf  das  Schiff.  Die 
Kinder  gedeihen  dort  —  gewöhnlich  ndt  Schwdzennllch  oder  ilhntifiliim 
Surrogaten  em&hrt  —  gat  und  bringen  außer  den  3— S  WiDtermonatCD 
ihre  ganze  Kinderzeit  bis  zum  Schulbeaudi  auf  dem  Schiff  zu.  Sind 
die  Kinder  schulpflichtig,  so  werden  sie  bei  den  Großeltern  oder  Vsr 
wandten  untergebracht,  wfthrend  die  Bltem  mit  den  nicht  schnlpflk^- 
tigen  Kindern  auf  dem  „Wasser''  sind  (£).>  Häufig  bldbt  auch  bei 
diesen  Rheinschiffem  aus  dem  Neckartal  die  Mutter,  wenn  die  Kinder 
das  sc) lulp tüchtige  AitcT  erreicht  haben,  zu  Hause.  Die  Frau  und  FarniU^ 
der  nur  auf  dem  Neckar  iahreuden  Scinlier  bleibt  überhaupt  stet-  am 
Ort.  Es  ist  nicht  zu  verwundem,  daß,  besonders  unter  dem  ambulanten 
Familienleben  der  RheinschifFer,  bei  den  Schifferkindern  vom  Neckar 
durch  die  häufige  Abwesenheit  des  Familienvaters,  die  Kiuderenuehung 

Verhältni8ßi>,  vor  allem  auch  der  tSchitler  Familienleben  im  Hause  zu  beobacht^i-n  i 
legenheit  haben.   Verfiasser  wandte  sich  also  —  zunächst  mundlich  —  yorwieg^oä  j 
an  die  OeitÜldiMi,  Ixsta^  LebnrytMagistraispenoiMii  cto.  De  deranfhiii  die  erbetaM  ! 
sokrifUielMD  MHtoileBgtD  iluer  betreffmdwi  Beobeehtongen  oidit  eilblgleB,  gab  Yw 
fasser  auf  einen  -von  mehreren  der  beteiligCan  Herren  geäußerten  WniMeh  in  dea 
nachstehendeD,  an  die  befragten  Herren  versandten  Druckschreiben  einige  Anhalt»- 
punkte,  die  ohne  dispositiv  erschöpfend  zu  sein,  Irdi^lieh  auf  die  vornehmlirb  in  Be- 
tracht kommenden  Punkte  hinweisen  sollten.    (DracTisckreiben  siehe  foIgeuJf  ^eitdf 
Daraufhin  gingen  dem  Verfasser,  abgesehen  von  gelegentlichen  mündlichen  und  sciurift' 
lieben  kixnen  Mitteilungen,  16  nun  Teil  reoM  Mufthriiehe,  n  Teil  «or  MÜMfceft 
kirnt»  Berfolite  ml  ~  All  danen«  die  dnreli  mflndliobe  oder  eehrifttioiie»  kftiieKe  eder 
längere  Beitrftge  «nd  Mitteilungen  die  üntersuelutiig  ma  {Ordern  die  Oltte  ^-^Hr*. 
spricht  Verfasser  an  dieser  Stelle  seinen  Dank  aus;  doveli  Wehnuig  flyrer  AmBmjmäUi 
gUmbt  er  in  ihrem  Sinne  und  Wunsche  su  handeln. 

In  der  folgenden  Darstellung  sind  die  (möglichst  wortgetreuen)  Zitate  aas  des 
Berichten  bezw.  Auskünften  anch  als  solche  mit  der  botreffenden  Ortsbezeiclmui:? 
kennlUch  gesucht.  H.  =  Haßmersheim,  6.  =  Neckargerach,  E.  —  Eberbach,  üh.  ^ 
ffinehhon,  8i  «  NeelmwteiBich,  N.  »  Neefcugemttnd,  X  s  wo  im  mfcnliiiftiBflw 
GMadtn  die  OitelieMiolmang  onterbliibeD  mnOto. 
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Heidelberg,  September  1901. 


Hochgeehrter  Herr! 

Zum  Zweck  einer  wiaaenachaftlichen  Untersuchung  über  die 
Lage  der  NeckarschifFer  wende  ich  mich  an  Ihre  Liebenswürdig- 
keit mit  der  eigebenen  Bitte,  an  Hand  der  nachstehend  verzeichneten 
Anhaltspunkte  mir  gütigst  Notizen  über  die  koltorellen  VerhAitnisse 
d«r  ortrönflttBBigen  Schiffer  and  Schifferfiumlien  za  geben. 

Indem  ich  Sie  fOr  Ihre  gütige  Forderung  und  Bemühimg  meines 
verbindlichen  Dankes  vefsichere»  zeichne  ich 

in  VQizügHeher  HochachfttEong 

Hanns  Heiman 
Heidelberg»  Laneistmße  11.  cand.  cam. 
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lüdet  (St),  ein  Übel,  das  firüher,  als  vor  der  Scbleppschififohrt  und 
Eisaibahn  die  Abwesenheit  des  Vatecs  Yerlfttigert»  seine  Heimkeihr  er- 
schwert war,  sich  Q€»ob  fühlbarer  machte.  «Die  Eindererziehong  wird  bd 
den  Schiffern  wie  bei  jedem  Berof,  der  den  Vater  zwingt,  den  grSßloi 
Teil  seiner  Zeit  aoiSer  dem  Hause  su  verbringen,  mehr  als  sonst  is 
den  Hftnden  der  Matter  liegen.  Freilich  so  wie  froher,  daß  die  Kinder 
wochenlang  ihren  Vater  nicht  sahen,  ist  das  heute  nicht  mehr.*  Auch 
der  entfernter  Wohnende,  wenn  er  mit  seinem  Schiff  am  Be^mmung^ 
ort  angekommen  ist  und  sich  hier  zum  Warten  verurteilt  siebt,  &ei  es 
Ladung  einzunehmen  oder  Ladung  zu  löschen,  wird  doch,  wenn  nicht 
die  j^anze  ^^  artcüeit,  so  doch  seinen  Sonntag  gern  im  Kreise  seiner 
FamilK  zubringen  und  Samstag  nachmittag  mit  der  Bahn  nach  Hau^€ 
reisen,  um  Montag  früh  wieder  aufs  Schiff'  zurückzukehren.  E;^  wird 
dem  Vater  also  heute  ein  größerer  EinÜuß  auf  die  Kindererziebong 
gewährt  sein  als  früher  (N.).v  —  Gleichwohl  liegt  die  Kindererziebung 
«vorzugsweise  in  den  Händen  der  Mutter  (Hh.,  Hb.,  N.)».  Folge  davon 
soll  seil],  daß  cdie  Erziehung  zu  wünschen  übrig  laiit,  indem  sie  strenger 
sein  dürfte  (St.)»,  daß  «die  Kinder  zu  einem  gewissen  Eigensinn  hin- 
neigen (St.)>.  JDem  stehen  andere  Urteile  gegenüber,  wonach  «dk 
Kindererziehung  im  allgemeinen  eine  gute  (G.,  Hh.)>  ist  und  <sidi 
kaum  von  der  in  anderen  Berufsklassen  unterscheiden  (E.)».  «ÜbrigenF 
finden  sich  gerade  in  den  schiffahrttieibenden  Orten  sehr  häufig  Kindo*- 
schulen  (H.). >  —  «Die  Mädchen  gehen  mit  dem  16.  Lebensjahr,  mandi- 
mal  auch  früher,  in  die  Stadt,  in  einen  Dienst  und  werden  meistens 
tüchtige  Hausfrauen  (H.)**  «Die  Knahen  („die  früh  selbstiiidig  er- 
scheinen") (Hh.)  werden  wieder  Schiffer  (H.).> 

Nicht  minder  als  das  Familienleben  selbst,  st^t  sein  Rahmen, 
innerhalb  dessen  es  sich  abspielt,  unter  unverkennbarer  EiDwirkong 
schiffelgewerblicher  Beziehungen.  Die  Wohnungsverhfiltnisee  sind  zun 
Teil  überaus  beschränkte  (vgl.  Kapitel  X  und  XI).  Aber  eine  Eigen- 
tümlichkeit der  Schifferhäuser  und  -Wohnungen  macht  den  Fremden 
oft  und  gern  deren  Enge  vergessen:  ihre  beispielhafte  Saaberkst', 


>  4^Zu  erwähoea  sind  die  Schwierigkeiten,  die  bei  der  Impfung  der  Kiader  eis- 
treleik  Sehr  oft  kaim  diSMlb«  enfe  itattfindeo,  ireiiii  die  Kinder  im  entan  Sehol' 
jehie  nnd  (B.X» 

>  Geht  man  im  typischen  Schifferdorf  die  Strftfle  entlaiig,  hindoxdi  swieciMi 
den  hellfarbigen  freundlich  blinkenden  Häoacben  mit  den  bunten  Blumentöpfen  vor 
den  weißbehängten  Fenftem,  tut  durch  ("inpn  RlicV  hinein  odpr  tritt  wohl  ^elVnt 
gar  ein  in  die  blaakijescheuerte  wohnliche  Stube  mit  ihren  breiten  iH  baglichen  Möbeln, 
manch  altem  barocken  Hausrat  und  dem  selten  fehlenden  Hauszcichen,  dem  s^i  uber- 
lieh gestaubten  Schiffismodell,  freundlich  und  doch  nicht  ohne  Slols  willkommen  g»> 
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die  80  augeoftUig  ist,  daß  sie  selbst  dem  anbJicksgewohnteii  Be- 
obachter immer  neu  aufilLllt^  daß  in  kaum  einem  der  Beriofate  die 
«Bflönlichkeit  im  Hauswesen  (H.)»  unerwähnt  bleibt. 

«Klein  aber  reiu  sind  ihre  Wohnungen.  Diese  Reinlichkeit  wird 
ihnen  auf  den  Schiffen  auerzogen;  sie  erstreckt  sich  nicht  nur  auf  die 
Zimmer,  sondern  auch  aul"  den  Hof,  Holzremise,  Garten  etc.,  auf  die 
Kleidung  (H.).»  «Die  Wohnungen,  die  bei  Vielen  feiner  ausgestattet 
sind  als  bei  den  Bauern,  bestehen  ans  Stube  und  2  Kammern,  Küche 
nnd  Keller.  Natürhch  haben  die  reichereu  Schifter  größere  und  iemer 
ausgestattete  Häuser,  a])er  auch  bei  den  kleineren  Leuten  ist  es  recht 
wohnhch  und  sauber.  Viele  haben  ihre  Sofas,  hübsche  Bilder  an  der 
Wand,  Denksprüche  und  dergleichen  (H.).>  —  cDas  Schilf,  photogra- 
phiert  oder  gemalt,  ziert  in  jedem  Haus  die  Wand.  Wo  der  Schiü'er 
selbst  nicht  Eigentümer  eines  Schiffes  ist,  so  hängt  wenigstens  ein  solches 
in  Miniaturausgabe  an  der  Decke  (G.).»  cDie  Wohnungen  sind  ent- 
schieden besser  als  im  Durchschnitt  der  sonst  in  gleichen  Verhältnissen 
lebenden  Bevölkerungsklassen.  Ein  Streben  nach  weiterer  Verbesserung 
ist  unverkennbar.  Sauberkeit  und  Ordnungssinn  steht  entschieden  über 
dem  Durchschnitt  der  hiesigen  Bevölkerung  (E.).»  c  Während  die  Wob- 
nungsverh&ltnisse  früher  sehr  schlecht  waren  (meistens  nur  zwei  Zimmer 
für  die  giOßte  Familie)  und  auch  gegenwArtig  trotz  ziemlicher  Bau- 
tätigkeit nur  etwas  bener  sind,  ist  trotz  des  bescfaillnkten  Baumes  die 
Sauberkeit  sehr  groß,  der  Ordnungssinn  gut,  und  die  Wohnräume  mit 
Bildern,  Schifismodellen  und  dergleichen  geschmückt  (St.).»  ^  «Aber 
noch  sollen  die  Spuren  der  Armut  anhaften»  die  sich  auch  nicht  selten 


IteiJlen  TOD  einem  jener  Schilfen  iu  blauem  Wamd  mit  weittirgebärteteu  Zügen,  offenem 
Blick  and  breiter  schwieliger  Haud,  —  man  glaubte  leicht,  eines  jener  holländischen 
Kider,  etwA  eisM  Fleier  de  Heoob,  gewäone  Leben  nad  (Malt,  deren  Onindtdne 
beeebaiiKclie  Gendgaiunkeit,  feeondlielie  Senberkeii  und  jene  dem  Wueerrolk  eigene 

Mischung  beliubig- bedächtigen  Phlegmas  und  arbeitstüchtig  entschlotsener  Büli- 
rigkeit  sind.  Und  diese  Ähnlichkeit,  die  anderwärts  wieder  in  typischen  Wirtshaus- 
bildern  Adriarn  Ostadeschen  Genre«,  in  Szenen,  würdig  Jan  Steens,  in  bewegten  Fluß- 
ßzeuenen,  Ähnlich  van  Geyen«,  sich  dem  Blicke  aufdrängt,  ist  kaum  eine  zufällige. 
Vielmehr  ist  wohl  anzunehmen,  daß  bei  dem  häufigen  und  längerem  Aufenthalt  der 
Rheinieliilfer  yom  Neckar  in  holländischen  Hftfen,  dnieli  ihr  förlgeeetetes  Inbeiiehnng- 
treten  sa  lidlllndisolien  Sehiffem  nnd  Sehifferfitnilien  in  Hollend  selbst,  vi«  in  eilen 
Bheinhftrea  nnd  nnf  der  Rebe,  raoh  IwHIndisoh«  Sitten  und  Gebräuche,  soweit  sie 
nicht  schon  an  noli  dem  Wesen  ihrer  beruflichen  Praxis  sieh  einfügten  (wie  etwa 
die  Schiffs  Wohnungen  und  deren  Ausstattung),  bewußt  übernommen  werden;  mit  um 
80  größerer  ErapfängUchkeit,  ala  ja  den  pft-ilzischen  Schiffer  in  dieser  doppelten  Be- 
rufe- und  Stammeseigeuschafl,  bei  allem  nozialen  Kouacrvatismue,  doch  eine  gewisse 
fortschrittlich  eklektische  Anpassungsgewandtheit  auszeichnet. 
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im  Mangd  an  EiniiebtiingB^i  «igen,  indis  hat  jed«r  Schiflier  an 
8o&  (St).» 

Dieae  naehhaltiga  EmwiricoDg  dar  WaBaarberofeyarhRlIniiwa  aaf 
die  Anßeia  Gaataltong  dar  <foitiiDa  de  tene»  des  ScfaiflBen  im  Neckar 
tal,  mag  viellaiofat  mn  ao  mehr  verwnndeni,  wenn  man  meint,  die  Fns 
gebe,  wenn  achon  aonat,  ao  beim  Schiffer  noch  darum  in  beatiiktan 
Maße  dem  Hanahalt  daa  Gepräge  und  swar  "ein  rein  famiHeHea,  wcS 
einmal  der  Mann  die  meiate  oder  doch  lange  Zeit  ?om  Hanae  abweaeod 
auf  dem  Schifib  tat^  mid  weil  femer  aelne  bemfliehe  Tätigkeit  und  « 
Gewerbe  weder  eine  direkte  rftumliche  noch  auch  sachliche  Berühnm^ 
zur  Wohnung,  wie  etwa  beim  Landwirt  oder  Handwerker,  beim  Heim 
arbeite!"  und  häufig  beim  DeUiilliüteu.  unterhält.  —  Diese  Annahiiv 
wurde  aber  zwei  wesentücbe  Momente  psycliischer  Art  unberücksichtiii 
lassen.  Einmal  ein  überraschend  stark  ausgebildetes,  gerade  hier  iL 
solchem  Maße  durchaus  niclit  selbstverständliches  Gefühl  der  luteressoh 
kontfrueii/  zwischen  dem  crtwerbetreibenden  Schiffer  und  seiuer  hanf- 
halt Lüden  Frau,  die,  auch  wenn  «ie,  wie  bei  den  NeckaxschifferD, 
nicht  aufs  Schiff  und  auf  die  Reise  korumt,  doch  ganz  «schiffisch» 
denkt  nnd  fühlt  Als  7weites,  motori<'chps  Moment,  die  dena  Schiffer 
beruf  inhärente  Energie  und  eiii  stark  entwickeltes  aktives  Leitungä- 
bedtirfnis,  beide  wohl  entsprechend  der  Wesensart  seines  Gewerbes  &if 
eines  höchat  peraOnlichen  von  wesentlich  schärferer  individueller  Prä 
gung  als  iijgendeinee.  —  Und  diese,  sei's  auch  unbewußte  Willensstiik« 
der  eigenartig  ausgeprägten  Persönlichkeit  ist  es,  die  unwillkürlich  auf 
die  peiaönHche  und  aadiliche  Umgehung  atArker  und  gestaltender  mt 
wirken  muß. 

cDea  Vateie  erzieheElflcher  Einfluß  wird  sich  vorwiegend  im  gntn 
Sinne  geltend  machen.  Leinen  Sauberkeit  und  Ordnung  die  Kinds 
nicht  schon  von  der  Mutter,  ao  niid  hier  die  adiiffische  EkzielraDg  da 
Vaters  whksam  eintreten.  Und  dem  Schiffinann  iat  Saabericeit  und 
Ordnung  Lebenselemeni  Daa  atark  benütste  Material:  Taue>  KeMea. 
Deckkleider,  Anker  und  Winden,  verlangen  größte  Saubsrhaltong,  ns 
in  gutem  Zustand  zu  bleiben  und  Schiff  und  I^Mlung  sa  widum 
Hfingt  doch  Leib  und  Leiben  dea  Schiflfers  selbst  von  ihnen  ab.  Und 
tftton'a  diese  Rttcksichten  nicht,  ao  täte  es  der  Zwaqg  dea  Herkömm- 
lichen. Ein  sauberes,  hübsch  gestrichenes  F^hrseng  au  haben,  ist  der 
Stolz  des  Schiffers.  Was  Wunder  auch,  wenn  die  Schiffsleuto  nich: 
putzen  und  schwenken  sollten,  die  im  Wasser  mitten  drin  stecken 
Und  von  den  vielen  Fachkenntnissen,  die  der  Schiffer  in  sich  vereinige i 
muß,  des  Ziinmei  umjnis,  des  Segelmachers,  des  Seilers  u.  s.  w.  ist  ihn 
doch  das  Liebste,  mit  dem  Farbtopf  und  Pinsel  zu  hantieren  und  die 
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in  Wind  und  Regen,  in  Staub  nnd  Bancb  abgeblaßte  oder  geschwfinie 
Bemalong  seines  Sehiflfes  anftnftischen  nnd  xn  emeaem.  Aber  nicht 
bloß  gut  gehalten  mnß  das  Material  des  Schiffinannes  sein,  er  muß  es 
aneb  stets  am  rechten  Orte  m  finden  wissen,  selbst  blindlings  greSfen 
können  in  dnnUer  Nacht  Ein  plötzlieh  anfspriogender  Wind,  eine 
zerrissene  Ankerkette  —  wehe  dem  Schiff,  auf  welchem  im  Anblick 
der  dl ulierult  u  Brückenpfeiler,  des  näher  rückenden  Steindammes  im 
Fluß,  (las  Notanker  erst  gesucht  werden  nmlil  Nun,  zum  üiück  hüben 
die  Schiffsleute  einen  leisen  Schhif,  und  Huders  klingt  das  Kauschen 
des  Wassers  an  der  Wand  des  stiUiegeuden,  anders  an  den  Seiten  des 
treibenden  Schiffes. 

Man  solltf  drnken  diese  Notwendigkeit  fortwährender  Bereit e^cJiaft 
und  die  GefHhit  ii  dca  Berufe«  überhaupt  müßten  eine  durchau«  nüch- 
terne Lebensweise  im  Gefeilte  hRhen  Das  ist  nun  aber  geiude,  was 
den  .Schittsleuten  niclit  libf  i  :dl  nachgesagt  wird.  Wie  weit  mit  Recht 
und  wie  weit  bei  den  Sciiitiern  mehr  als  bei  anderen  Berufen,  die  nach 
schwerer  Arbeit  eine  Erholung  suchen,  möchte  ich  nicht  entscheiden. 
Jedenfalls  dürften  Unfälle  in  der  Tmnkenheit  bei  den  Schiffsleuten  zu 
den  Scitenbeitan  gehören.  Ihre  Nahrung  ist  einfach  und  kräftig.  Fleisch 
komn^t  ^^  ohl  auch  bei  den  Neckarschiffem  tfighch  auf  den  Tisch  (N.).» 
—  Mit  dieser  Hervorhebung  guter  Emfthrang  und  regen  Wirtshausbe- 
snchee  iet  sugleieb  der  Grundton  gegeben,  der  in  lokalen  Abtönungen 
ana  den  einzelnen  fienohten  hervorklingt,  mag  VerMÜiwenduDg  oder 
Sparsamkeit  ihr  Leitmotiv  sein.  Fflr  die  Bearteilmng  wesentlich  ist, 
daO  es  entspreehend  der  Zoilüligkett  ihres  Saisonbetriebes,  der  Unstetig- 
keit  ihres  Erwerbs  entsehnldbaier  Weise  nicht  sdten  an  jeder  Vonras- 
dcht  fehlte  daß  sie  biswellen  triige  in  den  Tag  hinein,  von  der  Hand 
in  den  Mnnd  leben  nnd  im  Gefühl  der  Blaehtioog^bsü  gegen  Unbe* 
lecbenbares  die  Tsge  nehmen,  wie  sie  fidlen.  ^  cDie  Sparsamkeit  IftOt 
za  wünschen  übrig,  die  Sehife  verbianchen  viel  in  den  Wirtshiusem. 
Die  Familie  lebt  mdstens  auch  recht  gnt  Die  Schifferiiumlien  kochen 
viel  Fleisch,  besonders  will  der  Hausvater  mehrmals  sein  Fleisch  haben. 
Sehr  oft  sind  die  Ökonomischen  Verhältnisse  viel  geringer  als  man  an- 
nehmen mülitc.  Wenn  der  Vater  stirbt,  ist  bei  den  kleineren  Schiffern 
meistens  wenig  Vermögen  da.  Bei  größerer  Sparsamkeit  müßten  die 
meisten  viel  besser  stehen.  Einige,  die  recht  zusammenhalten,  was  sie 
verdienen,  kommen  zu  achönem  Vermögen  (N.).»  «Den  Getränken  (aul 
der  Fahrt  mci^t  Hier,  zu  Haus  Wein  oder  Apfelwein  im  Keller,  sehr 
starker  Wirtöhausbesuch)  wird  von  selten  der  debitier  zu  viel  zuge- 
sprochen. Hierdurch  und  durch  die  große  Geniißfnrht  (Mitnahme  aller 
Bälle  und  sonstigen  Festlichkeiten)  kommen  viele  ächiÜerfamüien  statt 
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sich  zu  verbesflern  in  ibien  Vennögensverhältmsseii  bei  den  schlechten 
Qescfaäfitaaeiten  und  der  sunehmeiiden  Konkofreiis  zurQck.  Auch  dif 
Fnueo  tragen  durch  Eldderloziu  an  sieh  und  den  Kindern  viel  dato 
bei  (St.).>^  —  Die  EmfihrtmgswdBe  ist  gat  und  weit  beaaer  ala  in  der 
LandwirtRcfaait  und  bei  kleinen  Beamten,  die  aonatige  Lebenaweiae  bn 
großen  ganzen  gut  und  aolid  (G.).  wenn  aueb  tinreigebnäßig  (St.).  «Im 
großen  ganzen  leben  die  Schiffer  spaiaam;  da  sie  den  größeren  Teil  des 
Jahres  ihrer  Famüie  fem  sind,  bringen  sie  die  Zeit  des  Besnchea  im 
8cboße  der  Familie  zu,  die  wie  andere  sparsamen  Familien  lebi.  Bei 
langer  andauernder  Arbeitspause,  besonders  in  den  aibeitsLoaeo  Wtnt»- 
monateu,  pflegen  einige  fleißig  das  Wirtshaus  eu  besuchen,  doch  tskiix 
den  Tag  über,  sondern  nur(?)  einige  Stunden  des  Tages  (N.  E.).>*  — 
«Der  erste  Blick  des  Schiffers  gilt  Irülimorgens  dem  WasserstaDd.  ob 
der  Neckar  f^ewachsen  ,,liar  ,  am  Ufer  trifft  er  den  einen  oder  andeiD 
Scliifferkollegeii,  mit  dem  es  zu  gemeinsamem  FrühtruDk  in  den 
„Scliwauen"  gebt.  Auch  auf  dem  Schiff  führt  der  Schiffer  immer  sein 
Fäßchen  Bier  mit;  außerdem  erhält  die  Mannschat t,  wenn  sie  am  Land 
ist,  ilir  Biergeld;  die  Gelegenheit  zum  Tnnken  und  beizeiten  Geld  in 
die  Finger  zu  bekommen,  ist  für  manche  junge  Bursche  Anziehungs- 
punkt genuir  um  sie  das  Schiffergeworbe  ergreifen  zu  lassen.  Der 
Mangel  au  Sparsamkeit,  dem  man  vielfach  begef^net,  läßt  sieb  beim 
Steinschiffer  vielleicht  daher  erklären,  daß  gerade  er  iu  seinem  GreschätV 
betrieb  mit  großen  Geldsummen  umzugehen  gewohnt  ist.  Währead 
andere  aber  wieder  pparsam  and*,  gibt  es  Schiffseigner,  die  k^ne  Ab- 
schreibung am  Schiff  vornehmen.  Auch  der  Schiffstaglöhner  rechnet 
nicht,  so  daß  im  Winter  oft  bittere  Not  bei  ihnen  ist.  Dem  Schiffer 
klebt  das  Geld  nicht  an  den  Händen,  im  guten  wie  im  schlechten,  er 
läßt  was  diaufgehen,  ist  leiohtlebig  doch  auch  wohltätig  (mündL  St).t 
Ihre  «Fr^gebtgkeit  gegenüber  der  Eizdiie,  der  Charitas  und  Krankenpfl^ 

*  Daß  «>(lie  i^  raueu  laul  sind,  Sparsamkeit  geriag  sei  (Hb.)>,  beÜ»t  es  Toa  de& 
kathoUBchen  Hinohboxnor  Sehlffern,  w&brend  von  {^eidifiilk  kaftholiMihjaii  Neoiat» 
geiache»  gesagt  wird,  dtft  m  «dnige  Sehiffer  durch  Sputankeit  sa  gant  bedeateodw 
TemU^eD  gelnaebt  haben  (6.)>,  —  immerhin  eis  Beweii,  daß  man  allein  mit  1hib> 
fessionpllom  Maßstab  hierbei  nicbt  zurechtkommt,  daß  et  vielmebr  bistoriacb^wirt- 
HrhaftliilH»  Entwickluufifsreihen  ■^intl,  djp  zu  den  Extremen  des  Hirschhomer  ccd 
Neckargerncher  Schiü'ergewerbes  führen.  —  Auch  nteht  mit  jenem  Urteil  im  Geirt-n- 
gatz,  (laü  2  andere  Berichte  hervorbeben,  daß  die  «vorhandene  Sparsamkeit  bis  ad 
die  Grcuze  des  Erlaubten  (Hb.,  Hb.)»  gebe,  während  ein  wetterer  Beriebt  die  Hirsch- 
homer Schiffer  alt  «im  Dorohaehnitt  wg^mm,  ihm  IieheniweiM  ab  im  allgenoiMi 
solid  heoiieilt  (Hb>. 

*  Bei  Orten  mit  vorwiegend  Ncckaracbiflfem  iat  der  Wirtsbausbeauch  in  die 
Augen  filh  Uder,  während  die  Rh«in»chiffor  inawiBoheD  anderwiiCt«  vad  «eher  nielt 
weniger  trinken. 
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wird  hervorgehoben.  Die  katboUachen  Schiffer  in  Haßmereheim  sind 
außerordentlich  freigebig  für  kirchUdie  Bedürfnisse  und  auch  für  soziale, 
trotzdem  der  Reichtum  nicht  besonders  groß  ist,  da  der  Zins  der  un- 
bezahlten Schifte  gar  manchen  Verdienst  ver.-?chlinj^t  (H.)». 

Teilweise  ira  wirtschaftHchen  Widerspruch  mit  der  geringen  selbst- 
sichernden  Vorsorge^  der  Schiffer  steht  ihre  rege  Anteilnahme  am  Ver- 
einsleben*, und  es  erscheint  fraglich,  ob  jene  nicht  durch  die  geselligen 
Verpflichtungen  eine  Beeiuträchtip^ung  erführt.  Sie  wäre  um  so  be- 
dauerlicher und  unangebraclitt  r  als  durch  das  bei  den  Pfalzei  ii,  an 
sich  schon  stark  entwirkeltt  gesolhge  Leben,  das  der  Schitler  überdies 
aus  beruflichen  Griuiden  und  geschäftlichen  Rücksichten  zu  fuhren 
veranlaßt  ist,  auch  direkte  soziale  Schädigimgen  erwachsen  können.  — 
«Denn  der  Schnaps  und  Alkohol,  den  viele  von  Geschäfts  wegen  trinken 
müssen,  hat  schon  vielen  den  frühen  Tod  gebracht  oder  sie  früh  arbeits- 
und  geschftilBunflkhig  gemacht  (G.).»'' 

cDas  Bildungsniveau  bei  älteren  Schiffern  und  beeouders  solchen,  die 
sich  ganz  auf  den  Neckar  beschränken  ist  nicht  ganz  nach  Wunsch,  aber 
mit  rühmlichen  Ausnahmen.  Schiffer,  die  auf  den  Rhein  gehen  —  wohl 
durchschnittlich  schon  von  Haus  aus  die  intelligenteren  — ,  pflegen 
mancherlei  niltiliehes  Wissen  aufgelesen  zu  haben.   Die  jüngere  Gene- 

'  In  der  ftffontHchcn  Unfallvernichpnmpr  waron  mir  3  aoIhRtündifj*»  f^cbiffor  vom 
Neckar  versicbert,  weiterhin  nach  den  unvollkommenen  Angaben  der  Fragebogen  sind 
7  Scbitier  ia  privaten  UDfaUvtirüicheraageu.  lu  LebensTergicheruQgcn  sind  11,  in 
Kmnkeokaaaen  and  -Tereinen  34,  in  Sterbekassen  etc.  10  Schiffer.  Gegen  Feuersge- 
fiikr  bMkokt  in  Bsd«a  wie  in  Henea  partieller  Veniebeningiswtog,  darflber  Unaas 
waren  bei  Fenwveniolieraagsii,  eoweit  his  den  Angaben  emchtiUeb,  46  bei  den  ver^ 
acbiedenstcn  OetellschnAen  veiiicliertk  aoßeidem  4  noch  in  der  Mobütar^,  1  in  der 
HaftpfltcbtcnTera'cherunt^. 

'  Nur  von  den  diese  Fragen  vt^rwertbar  Heantwortendeu  waren  in  Krieger-, 
Militär-  und  Voteranenvereinen,  in  Gesangs-  und  sonstigen,  zum  Teil  roehrereo,  Ver- 
gnügungsvereiacn  nicht  weniger  als  85  Mitglieder,  wobei  die  Unzahl  wirtschaftlich, 
iitüieh  nnd  geistig  nnfroebtlNuer  Vergnügung»-  nnd  Geselligkeiti-»  Spiel*  und  eouüger 
an  2Seit  und  Geld  anspraebeToller  Yetetne»  an  denen  aneh  die  pfiHsiadie  Vereineaeierei 
krankt,  gar  nicht  mit  angegeben  ist  Ohne  die  prinzipielle  Berechtigung  solcher  Ver- 
eine hier  in  Frage  ziehen  sn  wellen,  wird  man  doch  hierin  eine  gewicse  wirtBchnft- 
liehe  Gefahr  erblicken. 

^  Diese  beruflichen  Verpflichtungen  sind  bei  den  Rheinschitiem  insofern  hilufiger 
und  zwingender,  als  sie  vielfach  ihre  Frachtabschlüsse  mit  Zwischenagenten  in  söge* 
nannten  «Mofikneipen»  abeehliellen  oder  doch  einleiten  and  nbwwkela  *mflMen,  ein 
ünweeen,  den  die  SntwieUnng  der  SchiffiBrbOnen  nnd  eine  organisierte  Selbetttfilfe 
Abbruch  zu  tun  sich  hoffentlich  imstande  zeigen  wird.  —  Auch  bierin  hat  dem  eigent- 
lichen Neckarscbiffer  die  Neuorg^isation  der  Neckarschiffiüurt  nicht  zu  unterschätzende 
Vorteile  gebmrht  inH^m  sie  ohne  bentel-  nnd  mageominierende  Pniktikea  jetit  ihre 
Ladung  ordDungt«maüig  zugeteilt  erhalten. 

Heitnan ,  NecJundüffer.  IL  WJ 
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zatloxi  Wird  durch  die  Schiffendmle  ohne  ZweiM  auf  ein  etwas  hOhava 
Niveau  gebracht,  wenn  auch  nur  ein  bescheidener  Teil  des  GelehiieB 
hftngen  bleibt.  Das  BüdungabedCkrfius  dürfte  noch  etwas  mehr  hervortrsteD 
als  xurzeit;  wenigstens  w8re  mehr  Zugang  cur  Schifferscbule  erwünacht 
iBomerhin  zeigt  sich  mehr  Interesse  als  vor  einigen  Jahren,  aber  dabd 
spricht  die  Rteksioht  auf  Vorteile  bei  Erlangung  von  Sdufferpatentea  €äie 
große  Rolle.  Die  Bildungsf&higlreit  ist  gut;  wenn  etwas  zu  wOnadMo 
übrig  läßt,  ist  es  eher  der  Bildungseifer  (E.)  »  «Das  fiUdiingBniTesn 
der  hiesigen  Schiffer  kommt  etwa  dem  der  Kleinhandwerker  gleich.  Ein 
besonderes  Bildungsbedürfnis  tritt  doch  nur  bei  den  Bessersitaierten 
hervor,  welche  auch  auf  die  theoieiiBciie  Ausbildung  ihrer  dem  SchiÜ'er- 
gewerbe  sich  /uwendenden  Kinder  einige  Sorgfalt  verwenden.  D« 
Bilduugseifer  wird  durch  das  in  der  Fremde  Gesehene  und  Gehört 
angeregt  und  besonders  durch  den  Trieb  nach  Selbständigkeit  (eigen« 
Schiff)  (N.).  >  —  Ortlirhe  und  beruflich-soziale  Verschiedenheiten  inner- 
halb des  Schiffergewerbes  Ire  tt  n  im  weitereu  noch  schärfer  hervor. 
«Das  Bildungsniveau  ist  ebtn.so  wie  das  Bildungsbedürfnis  gering  be 
den  Schiösarbeitern,  höher  naturlich  bei  SchiflPsbesiizeru.  Durch  das 
Berufsieben  in  ihrer  Ausbildung  gehindert,  zeigen  sie  nur  geringes 
Bildungseifer,  selbst  bei  den  meisten  Besuchern  der  Schififerschule,  durch 
welche  eme  Fachausbildung  angestrebt  wird  (E.).»  —  «Schon  durch  ihit 
Reisen,  die  sie  oft  weit  den  Rhem  hinunterführen  und  dann  auch  doreb 
ihren  (pfölzischcn)  Stammescharakter  sind  unseie  Schiffer  geweckt« 
Leute,  die  sich  für  alles,  auch  Fremdes  interessieren  und  sich  üba*  alke 
zu  unterrichten  suchen  (Si).>  Es  sind  die  rührigen  Neckarsteinacber 
Schi£fer,  denen  auch  von  andefer  Seite  nacfagessgt  wird,  daß  sie  dneo 
«gewissen  Bildungstrieb  beeitzen,  so  daß  zwei  Ortsbibliotheken  stark  be 
nutzt  sind,  auch  lesen  sie  stets  ihre  Zeitungen  (St.)>.^  Auch  em  difttsr 
Bericht  für  Neckarstemach  hebt  hervor,  daß  «die  meisten  ScbiflTer  be- 
strebt suid,  ihr  Bildungsniveau  zu  erhöhen.  Zeitungen  lesen  die  meisteD; 
doch  werden  auch  Schundromane  genug  in  Musestunden  gelesen  (St)'. 
Anderwärts  ist,  wie  von  zuständiger  Seite  mitgeteilt  wird,  «unter  da 
Postzeitungsabonnenten  fast  kein  Schiffer  zu  finden.  Das  unsttle 
Leben  läßt  dem  Schiffer  keine  Zeit,  sich  viel  mit  Lektüre  zu  befassen 


>  Letzteres  iat  auch  darauf  zurückzuführen,  daß  die  Steinschiffer  die 
■ehrlelMDeii  SteinliefBroiigea  durah  die  Zeitung  etCiliniL  DieMr  ümttaad  mU  —  is. 
eigvnuiiger  Wirknng    die  Orfindmig  eSaat  seltMtftndigen  GewerberttreiBa  m  KaekM» 
steinaoh  ermOgUobt  habon,  indem  nftmliok  die  für  einen  •olehen  edbtdeiUidie  IfiU 

gHeder-MIndcstzahl  durch  die  Schiffer  gestellt  wurde,  denen  es  bei  dteeer  ilirer  Mit» 
glieilsc)iaft  vor  allem  darauf  ankam,  die  damit  verbuurieneii  >>eqiiemen  BeBBgebcdi^ 
gungen  f&r  das  betreffende  ge verbliche  Fubliaierangsorgan  za  erlangen. 
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(H.)».^    Wohl  geht  der  Ideen  kreis  des  Schiffers  über  den  Kirchturm- 
bonzont  hioaus,  aber  auch  kaum  weiter,  als  ihn  seine  Schiffahrtsstraße 
führt,  und  zunächst  bleibt  er  au  den  Grenzen  des  Stromgebiets  hangen. 
—  «Im  V  erkehr  mit  ihnen  macht  mau  die  Wahrnehmung,  daß  sie  ulxjr 
manches  zu  reden  wissen,  besonders  noch  in  Politik,  was  jedoch  nicht 
auf  einen  Ijesonderen  Wissensdrang  zurückzuführen  ist,  sondern  eben 
darin  seinen  Grund  hat,  daß  die  Schifter  draußen  vieles  sehen  und 
hören  und  das  Gesehene  und  Erlebte  so  Hause  verwerten.   £m  Be- 
dünfiuB  nach  besserer  Bildung  scheint  nicht  vorbanden  zu  sein,  da  mir 
kon  Fall  bekannt  ist,  daß  ein  junger  Mann  die  in  Eberbach  oder 
Haßmersheim  bestehenden  Schifferscbulen  besuchte.   Natürlich  kommt 
hier  auch  der  Kostenpunkt  in  Betracht  Außerdem  ist  der  Zugang  zu 
diesem  Beruf  ein  verhältnismäßig  geringer  (G.).»   Fraglos  wirkt  hier 
das  Fehlen  einer  eigenen  Schiffonchule  in  Keckaigerach  ungünstig  eüi; 
wird  doch  ancli  von  anderer  Seite  hineidtitlicli  der  Bikiungsfthiiskttt 
beetfttigt^  es  twSie  noch  etwas  au  machen  dnroh  den  obligatonscben 
Beeuch  der  Schifferschule.    Der  Bildongseifer  ist  nicht  gefiUirlich; 
tiiebisch  und  faol  von  Jugend  auf,  rind  sie  später,  wenn  sie  den 
Fehler  einsehen,  besser  (G.)>.  —  Die  Scfaifferachule  wird  um  so  nach- 
haltiger wirken  kOnnen,  aber  auch  um  so  notwendiger  sdn,  als  die 
hAuslicbe  Erziehung  und  vor  aUem  der  elterliche  Ansporn  lu  Lernen 
und  Bilden  infolge  der  beemtcflehUgten  Eniehungemöglichkeit  häufig 
nur  relativ  geringe  sein  k(>nnen.   «Wahrend  der  Schulsdt  sind  die 
Kinder  sich  selbst  überlassen.    Der  Schule  ist  somit  die  ganze  Er- 
ziehung anheimgestellt.    Hauptsache  (bei  der  Berufswahl)  ist,  daß  sie 
sobald   auf  das  Scliill   kommen  wegen   des   Geldverdienstes  (Hb.).» 
Wie  von  den  Hirschhörnern  nur  «wenige  (nur  von  den  Jungen  der 
Besitzer)  die  Schifferschulen  besuchen,  so  ist  auch  dort  das  Bildungs- 
niveau nicht  hoch,  das  Bildungsbedürfnis  nicht  groß  [Hb.)s.  Anders 
andere  Beurteiler:   «Die  Schiffer  haben  bei  mittlerer  Bildung  das  Be- 
dürfnis im  ganzen  sich  hinsichtlich  ihres  Beruies  den  Fragen  des  täg- 
lichen Lebens  und  politischen  Fragen  gegenüber  sich  weiter  zu  hilden, 
was  auch  zurzeit  notwcndic;  ( rschoint.    Biidungseifer  und  ebenso  Bil- 
dungsföhigkeit  ist  vorhanden  (iih.).t  —  Nicht  unbezeichnend  für  die 
verschiedenartige  Beurteilung  gleicher  Verhältnisse  am  gleichen  Ort, 
doch  aus  verschiedenem  Sehwinkel  sind  folgende  Ausfuhrungen,  bei  denen 
es  dahingestellt  bleiben  mag,  ob  nicht  —  unbewußt  —  gewisse  kon- 


*  Vor  allem  aber  wttrde  ein  ZeümigiHAboiiiiemeat  bei  der  b&oflgeii,  bald  laugcrea 
bald  küraereo,  bald  etladigeii  und  rw  allem  ortewecheeliideB  Abweienheit  bOobit 
QBpmktiaeh  eeia. 
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fessionelle  Imponderabilien  bei  der  Beurteilung  mit  ins  Gewicht  fielen.  — 
cDas  Bildungeniveaii  ist  beinahe  dasselbe,  wie  bei  den  beseeieD  Bauen. 

nur  sind  die  Schiffer  durch  ihre  vielen  Reisen  und  Gesellschaften  mit 
einem  gewissen  Schüft"  versehen  und  wissen  sich  gewandter  zu  be- 
nehmen. Uli  BüduDgsbedüilLiis  ist  nicht  groß,  sie  lesen  wenig  und 
haben  keine  Lust  dazu,  trotz  ihrer  vielen  Musestundeu  (H.).»  —  «Da.« 
Bildungsniveau  des  Neckarschitfers  überragt  das  des  Innd Wirtschaft 
treibenden  Teiles  der  hiesigen  Bevölkerung  nicht  (H.).>  *Das  1  amilien- 
leben  ist  nicht  so  geordnet  wie  bei  dem  i^Rtid Wirtschaft  treiheudeo 
Volke.  Die  Kinder  der  Bauern  fand  ich  geistig  viel  geweckter  als  dj.  K  mder 
der  Schiffer.  Haßmersheim  hat  keinen  einzigen  Rchifferssolin.  weicheren] 
höheres  Studium  betreibt.  Das  Progymnasium  m  Mannheim  besuehi 
kein  einziger  Knabe  von  Ilaßmersheim  (H.).»  —  Diese  übrigens  bei  der 
Schitterbevöikerung  des  Neckartais,  auch  der  vermögenden,  aligemeine 
Erscheinung  verUert  an  Au£^ligkeit  und  erklärt  sich  aus  dem  axth 
Praktische  gerichteten,  aller  grauen  Theorie  abgekehrten  Sinne  des 
Schiffers/  der,  ala  professioneller  Empiriker  wie  irgend  einer,  sich  audi 
zum  Teil  nur  schwer  mit  dem  Bcbifferschulgedanken  befreunden  kann. 
Weiter  aber  erklärt  es  sich  aus  der  bei  den  Schiffern  in  hohem  Bfaße 
entwickelten  Berufeyererbung,  die  sie  m  einer  in  sich  geschloeseiiai 
Bevölkerangsgrappe  stempelt  Diese  Berufsvererbong  isl  ilumeitB  wieder 
—  neben  der  grandlegenden  Bedtsvererbung  (bei  den  SefaiffibesÜBem  yat 
allem)  und  den  verlockend  zeitigen  Lohnaussichten  (bei  Sfihnen  ftmicnr 
Schiffer  und  besonders  Schifisangestellter)  —  vomebmlicb  doch  aach  zo- 
rflckzufübren  auf  die  frfibzeitige  Gewöhnung  der  Schiflfe^juiigen  an  das 
Element  und  Gewerbe  und  die  ihnen  vom  Vater  fiberkommene  an- 
hängliche Liebe  zu  beiden.' 

Diese  liebe  aber  zum  Handwerk  ist  es,  die  des  Schiffers  ganzes 
Wesen  kennzeichnet^  die  seine  inneren  Bewegungen,  die  Beine  AuOerai 
Betätigungen  beherrscht,  die  Liebe,  die  er  seinem  Elemente  bewahrt, 
ob  es  in  dauernd  ung üubtigen  Wasserständen  sich  noch  so  unfreundhch 
und  undankbar  zeigt,  eine  zwingende  Neigung,  die  dem  Schiffervolk 
zumeist  im  Blute  liegt,  die  das  Gewerbe  unter  Umstanden  auch  noch 
fortsetzen  läßt,  selbst  wenn  es  unrentabel  wird  und  dem  Schiffer  kaum 
mehr  als  Arbeitslohn  und  Risiko  einbringt,  gleichsam  als  traditionelit 

*  lat  et  doch  immerhin  MA  imbesdicliiiend,  daß  —  wenn  Verfaner  recht  be- 
richtet lat  — '  des  überhaupt  eiraigen  ihm  genMmtm  und  bekannieii  Akademiker  mw 

Schifferkreiaen  dee  KeckaitalB  sein  Bildungsgang  durch  das  Kom|ltoir  einer  Man- 
beimer  Reederei  zum  Stadium  der  HataooalOkouomie  gefiUurt  bat 

*  Treffend  läßt  Hebbel  seinen  junji^en  Schiffer  atisrufen :  «Ich  bin  jug  as 
Jahren,  da  ist's  mir  nur  ums  Fahren,  wohin?  das  gilt  mir  gleich  l-; 
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Ehrenpflicht,  nicht  nnäbnlich  dem  tnavigare  neceeee  est,  vivere  non 
est  neoesse». 

Der  Schiffer  geht  ganz  In  seinem  Berufe  aaf  und  bewegt  sich  in 
seinen  Urteilen  und  Schlflseen,  Anschauungen  und  Beobaohtongen,  Ge- 
dankengängen und  Handlung^  vor  allem  im  Hinblick  auf  ihn,  dessen 
Betätigung  ihm  zur  spezifischen  Eneigie  geworden  ist.  Es  ist  dies  auch 
wohl  erkl&rHch:  ist  doch  der  Schiffiir»  der  Tag  und  Nacht  auf  dem 
Schiffe  und  nur  für  das  Schiff  arbeitet,  viel  enger,  viel  persönlicher  mit 
seinem  Beruf  verbunden  und  in  viel  dauernderem  und  intimcrem  Connex 
mit  den  Einflüssen  «ler  Natur  und  dieser  selbst,  als  irgend  ein  anderes 
Gewerbe.  —  Wie  so  der  Beruf  beim  Schiffer  den  Sciilüs^^ei  iur  seinen 
Charakter  und  sein  Wesen  gibt,  wie  er  ihn  über  alles  stellt,  zeigt  in 
bezeichnender  Weise  folgender  Beitrag,  zu  dem  vom  ('bermittler, 
dessen  \'ater  und  Ookel  (beide  schon  länger  verstorben)  die  letzten 
Schitfer  eiuer  alten  Neckargemünder  Schiflferfamilie  waren,  dem  Ver- 
fasser geschrieben  wird:  «Au?  jener  (Großväter-)  Zeit  nocli  rührt  ein 
Gedicht,  das  in  meinem  Besitz  ist  und  einen  in  jungen  Jahren  ver- 
storbenen Onkel  von  mir  zum  Verfasser  haben  soll.  Ich  will  aber 
dahingestellt  sein  lassen,  ob  es  nicht  bloß  eine  Abschrift  von  seiner 
Hand  ist.  Roh  genug  ist  das  Ding  in  seiner  Form  freilich,  um  einen 
Scliitfer  zum  Autor  zu  haben,  den  seine  Bildung,  auOer  mit  Volksliedern 
und  Kalendern,  mit  keinem  andern  Schriftwerk  der  Lite  rat  lu*  bekannt 
gemacht  hat.  Es  mag  Ihnen  aber  wohl  auf  einige  andere  l*>agen  wie 
Umgangsformen,  Keligiosität,  Charaktereigenschaften,  wenn  Sie  so  wollen, 
Antwort  geben  (N.).»  Lediglich  um  dieser  Eigenschaft  willen,  mOge 
das  Gedicht  hier  seine  Stelle  finden,  das,  mag  es  nun  einen  der  Neckar- 
schiffer seihst  zum  Autor  haben  oder  nicht,  jedenfalls,  wie  schon  aüs 
Integrierenden  Reimbestandteilen  und  dialektischen  Eigentümlichkeiten 
hervorgeht,  auf  sie  gemünzt  ist  und  sie  in  ihrem  Scbifferstolz  g^nz 
trefflich  zeichnet. 


Die  irommeu  Schilfloute. 


War  einst  ein  junger  Pfairvikar 
Der  tät  so  streng  sich  nehmen, 
Nun  hOrt,  wie  das  geseb^en  ist, 
Zur  Lehr  und  Warnung  jeder 
Christ, 

So  brauchst  dich  niciil  zu  ächü- 
men. 


Ein'  Sonntags  in  der  Ghrisienlehr 

Begann  zu  raisonieren: 

«Die  Schiflleut'  sind  ein  rohes 

Pack, 

J)iu   schiUlJeu   gar  den  Sabbat- 
tag 

Mit  Schreien  uud  Schimptieren. 
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Und  anf  dem  Neckar  nicht  geuug, 
Daß  sie  den  Sonntag  stören, 
Man  kann  ja  hier  im  Gotteshaus 
Vor  ihrem  wfisten  Ibben  draus 

Sein  eigen  Wort  nicht  hören. 

Daß  man  den  Sabbat  lieH  gen  soll, 
Hat  uns  der  Herr  befohlen, 
Die  Schifi'leutdoch,  die  Höllenband', 
Von  denen  zieht  Gott  ab  die  Hand, 
Der  Teufel  wird  sie  holen».  — 

Ho,  Herr  Vikar,  nirlii  ro  peschwind 
Mit  Schimpfen  und  mit  Zanken! 
Wir  all'  hier  in  der  Christ^nlehr 
Sind  Schifi  leut  oder  Schiffleutkind, 
Wir  tun  uns  schön  bedaniran. 

Wir  Sdiiffleut  amd  kein'  HöUen- 
hand'. 

Da  sind  ISe  lets  belesen  t 
Als  unser  Hevr  auf  Erden  war, 
Wer  waren  seme  Jttngerschar? 
Meist  Schiffleut  sein's  gewesen. 


Und  wenn  wir  scbrden,  iat'a  km 
Stieit, 

Im  Fiei*n  kann  man  nidi  biaben; 
Der  Sonntag  ist  fikr  uns  gemadit 
Der  Mensch  nicht  fOr  den  Sabbat- 

tag, 

So  steht's  echou  iu  der  Bibel  l  — 

Da  tät  der  junge  Ffairnlcar 
Erbosen  sich  und  schnaufen. 
Kam  auch  nach  seiner  Gbrialenldbr 
Mit  viel  Gesdird  und  großBesdiver 
Zum  alten  Ffiurm  gelaufen. 

Verlangt,  «r  soll  mich  stxengerwoi 
Für  meine  Wort'  bestrafen  1 
Ei,  du  verfluchter  Püurvikar, 
Und  wenn  ich  doch  im  Rechte  war 
Das  laßt  mich  ruhig  sdhlaleKi. 

Der  alt'  Herr  Pfarin,  der  hOrt  ihm  tn» 
Drauf  tftt  er  kura  sich  fSsaaen, 
Den  Kopf  auGhschfttteltmit  BedaebL 
Sagt,  das  hfttt'  er  verkdurt  gemada, 
Er  hfttt  es  sollen  lassen. 


Potsblita,  wo  iat  die  Sach'  passiert? 

Zu  Hirschhom  oder  Wimpfen? 

Und  wer's  nicht  weiß,  der  schweigt  auch  stiU, 

Und  wer  den  Sdiiffleut  pred  gen*  will, 

Muß  nicht  aufs  Handwerk  schimpfen. 

Es  wäre  nun  falsch,  hieraus  irgendwie  auf  mangehide  Religioeiti: 
schließen  an  wollen;  im  6^;enteil,  wenn  ihnen  auch  ihr  HaudwMt 
über  alles  geht,  haben  sie  doch,  wie  man  es  Überhaupt  bei  SciiifliErE 
findet)  einen  ausgeprägten  religiösen  Sinn,  und  man  begegnet  hie  mxi 
da  ^er  in  ihrer  Schlichtheit  erquickende  Frömmigkeit  unter  ilinen  — 
Die  Konfession  der  Schifferbevölkerung  ist,  entsprechend  der  mit  «ie 
politischen  Zeröplittorung  entwickelten  pflölzischen  Diaspoia.  in  dtu  :■: 
sehiedenen  Schifferorttii  verschieden :  m  llaßLnersheim,  Eberbach,  NtCA^r 
bteiuaoli  uud  Neckargeiuünd  meist  evangelisch,  in  Neckargeracb  uü^ 
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Hirschhorn  weitaus  überwiegend  katholisch.^  Die  rehgiöscu  Beziehungen 
der  SchifferbevÖlkeroDg  werden  —  auch  was  den  konfessionellen 
Frieden  betrifil  —  wo  sie  in  der  Minderzahl  ist,  sich  den  lokalen  Vor* 
hältnissen  nicht  immer  anpassen,  wo  sie  in  der  Mehrzahl  ist,  diesen 
leicht  das  Gepräge  geben.  Die  Urteile  aus  den  verschiedenen  Orten 
lauten:  «JHe  hiesigen  Schiffer  gehören  zu  den  kirchlichsten  Ein- 
wohnern; sie  sind  religiös  ohne  Bigotterie.  Ein  2ng  ihrer  Beligio- 
sitflt  bekundet  sieh  u.  a.  in  dem  Gebrauch,  jede  Fahrt  mit  Gebet  an- 
zutreten (stiOes  Vaterunser)  (N.).>  Auch  bei  den  Neokaistemaoher 
Schiffern  ist  «Befigiosität  vorhanden.  Bei  Antritt  einer  Reise,  resp. 
Abfahrt  heißt  es  oft:  ,  Jx»  in  Gottes  Namen,"  oder  es  wird  ein  Vater- 
unser gebetet  Am  Karfreitag  und  an  Feiertagen  wird  nicht  gefahren, 
da  Unglück  befflrchtet  wird.  An  diesen  Tagen  wird  der  Gottesdienst 
stark  besucht  (St.)».  Auch  em  anderer  Neckarsteinacher  Bericht  he- 
zMchnet  die  Schiffer  als  «religiös,  sie  besuchen  den  Gottesdienst  und 
gehen  meist  mit  Gebet  aufs  Schiff  (St)>.  FrdUch  mag  der  Schiffer 
«wir  fahren  in  Gottes  Namen»  von  dem  in  mehrfacher  Hinsicht  be- 
zeichnenden *lieb  Herrgottchcu,  matli  gut  Wasser»  nicht  weit  cntferiit 
sein  und  manchen  iiiräclihumer  Schiffern  sagt  luan  nach,  daß  ihuen 
dicht  neben  der  Kirche  das  Wirtshaus  stehe,  wie  ihnen  der  blaue 
Montag  auf  die  Sountagsruhe  folgt.  Überhaupt  wird  dahin  gestellt 
bleiben  müssen,  ob  ihre  Keligiosität  bei  allen  eine  selir  tiefe,  ihr  Gebet 


*  Für  Orte  mit  j^ößerer  evaugeliic^ier  Öcbilleibevvlkerung  war  bereits  ange- 
führt worden,  daii  auch  relativ  die  katbolischea  lu  deu  untelbständigen,  die  eTange- 
litelMB  sn  dtn  ■ribil&ndigen  SebüFffini  einen  höheren  ProientMits  ttellen.  Ein  ~  aller- 
dingt  nur  annfthwndeB     Bild  geben  folgende  Znhlen  fttr  den  UmdetkontmiaMirints* 

bezirk  Mannheim  (vnifnflt  die  Kreide :  Mannheim/ Heidelberg,  HoBbach),  in  dem  also  die 
Zahlen  fQr  die  Mannheimer  Schiffahrtsbetriebe  eingeschloasen,  jene  fQr  die  hessischen 
Orte  Hin^hboru  und  Neckarsteinach  auägeechlosgcu  sind.  Danach  waren  nach  der 
üenifwählung  von  1895  betob&ftigt  in  der  Bionenftchitfahrt 

Protestanten  Katholiken 
Selbst&iiüige  n  61    %  39  °/o 

Unselbständige  b  56,5  »/o  43,5  »/o 

»  c  50,8  >  49,1  •/• 

Da«  Verhilltnis  von  Katholiken  an  Protettanten  ist  m  der  tcaial  obenten  Klaeie  etwa 

wie  2:3,  hl  der  «oiial  untertten  etwa  wie  8:3.    (Au  «Konftmion  nnd  lodale 

Schichtung»  von  Dr.  Martin  Offenhaoher,  1900.)  Die  Zahlen  f&r  ganz  Baden  hMKn 
die  Tendens  iwch  schärfer  hervortreten: 

Protestanten  Katholiken 

ab«olut        °/o  abisolttt  ^'/n 

a.  142          50,4  122  46,0 

b.  199  55,0  163  45,0 
c            S39         46,4  619  53,4 
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heim  Reisebeginn  ein  innige«  ist  oder  niclit  viel  meiir  als»  ähnlich 
manch  abergläubigen  Formeln,  nur  eine  bemfsgewohnte,  freilich  schöne 
Sitte.  *Die  Schiffer  rühmen  sich  gern  ihrer  Religiosität,  .,weil  sie  ihre 
Gebete  auch  bei  der  Schiffahrt  verrichten doch  ist  die  Religiosität 
der  meisten  Schiffer  keine  sehr  tiefgebende  und  ausgebildete,  dazu  fehlt 
doch  die  fortgehende  Übung  und  Unterweisung  in  Gottes  Wort,  Der 
Glaube  an  eine  göttliche  Weltregierung  und  ein  gewisser  Fatalismos 
in  Beziehung  auf  I^ebensdauer  ist  die  Hauptsache  in  ihrem  religiOecn 
Denken  und  Fühlen.  Die  Schiffer  haben  oft  wochenlang  keine  Gretegoi- 
heit  einen  Gott^dienst  zn  besuchen;  sind  sie  zu  Hanse,  so  gehen  m 
aach  in  die  Kirche,  natürlich  nicht  alle  gleich  eifrig  (H.).»  —  Tfir  dk 
eigentlldieD  Neckarachiffer  li^gfc  das  Bedöifhis  einer  gooetzliclitti  Bcjge- 
hxag  der  Sonntagsruhe,  die  ihnen  die  Hfig^idikeit  zum  Kuohenbesodli 
gewahren  sollte,  nicht  vor  (vei^  Kap.  VH).  Sie^  die  in  WooheD  immv 
nur  ca.  2  Tage  unterw^,  die  übrige  Zdt  aber  in  den  beiden  nidkt 
Idrchenarmen  Hafeostidten  liegen  oder  vielmehr,  soweit 
eigner  sind,  ganz  besonders  den  Sonntag  im  Heimateort  verbnngen. 
können  über  Mangel  an  Gelegenheit  zum  Kirehenbesuch  nicht  klagen 
Im  Hafen  aber  steht  der  Fttrsoige  der  dnneren  Mission  lür  die  Flufl- 
Schiffer»,  die  besonders  im  üetlichen  Deutschland  rührig  am  Wevk  zu 
sein  scheint,  wAhrend  es  in  Baden  überhaupt  und  in  Hessen  auf  dem 
Neckar  noch  keine  Flußschifferfürsorge  gibt*  noch  ein  weites,  vielleicht 
nicht  uu fruchtbares  Arbeitsfeld  offen.  Auf  konfessionelle  Unterschiede 
in  der  religiösen  oder  besser  kirchlichen  HeüUii;urig.  wie  sie  vomehm- 
lich  aus  den  folgenden  Ausführungen  hervorgehen,  sei  nur  hingewiesen, 
dn  religiöser  Beziehung  sind  sie  ziemlich  Ijui  und  haben  froieii  Geist, 
wenn  sie  auch  im  allgemeinen  ihren  religiösen  Pflichten  naclikornmea 
(St.).»  An  Religiositiii  ^ fehlt  es  nicht,  der  Kirchcnbesuc!i  jedoch  ist 
meist  schwach  von  scitcn  der  Männer  (E.)*.  «Den  Gotie.'^^Jicnst  be- 
suchen pie  zu  Hauso  fieiüig  (^J  )  >  "Die  meisten  Katholiken  koininpu 
ihren  religiösen  Verpflichtungen  nach  ;  Ausnahmen  sind  natürlich  aucli 
vorhanden  (H.).»  Rehgiosität  ist  «vorhanden  (Hb.)»,  wohl  wird  gie 
«draußen  wenig,  in  der  kurzen  Zeit  zu  Haus  mehr  geübt  (Hb.,  Hb.)>. 
In  Hirschhorn  geht  religiöses  und  politisches  Verhalten  Hand  in  fiand: 
das  eine  « kathohsch-konservativ,  Centrum  (Hb.)»  das  Progranana  do 
andern.  <i>ie  katholische  Bevölkerung  (tendiert)  mehr  nach  Horn  und 
hängt  noch  zu  sehr  vom  Ortsgeistlichen  ab.  Die  katholischen  Schiff« 
(wählen)  meistens  Centrum,  so  wie  der  Herr  Pfarrer  wünscht,  sonst  aber 

I  StfeiaBg  dM  Zentrftl-AniieliQMet  fttr  Innere  HiBsion  am  12.  Mint  1901.  AU 
Manoakript  gedruckt.  Arbeit^ahr  1901.  FrotokeU  III. 
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demokratifich  angelegt  —  aber  dem  Herrn  Pfarrer  zu  lieb  wird's  gegen 
die  eigentliche  Überzeugung  gemacht.  Die  Evangelischen  „Überal-demo- 
kratisch"  wftblen  gewöhnlich  liberaL  Schimpfen  tun  sie  alle,  oft  ohne 
Grund  —  sie  wissen  nicht  was  sie  wollen,  da  es  an  Bildung  fehlt. 
Im  übrigen  kümmern  sie  sich  nicht  viel  um  Politik,  wenn  das  Geschäft 
gut  geht  (X.).>  —  Auch  hier  steht  dem  Schiffer  der  Beruf  im  Mittel- 
punkt des  Interesses;  eine  gewisse  politische  Indifferenz  ist  das  Resul- 
tat^ die  anscheinend  nur  ans  konfessioneUen  Motiven  weicht;  im  übrigen 
besteht  eine  gemäßigte  Neigung  nach  links.  «An  politischen  Wahlen 
nehmen  sie  je  nach  der  anQge0^>enen  Parole  teil  (Q.).»  ^e  sind  «meist 
der  nationalliberalen,  dentschfreisinnigen  und  ultramontanen  Partei  an- 
gebözig.  Sosialdemokraten  dürfte  es  kaum  geben  (Hb.)».  «Die  mosten 
Sdüffer  in  Neckarsteinach  sind  nationalliberal  (St.).>  Das  Verhalten 
ist  «ziemlich  indififorent,  mehr  zu  fireislnnigen  als  konservatiTen  Rich- 
tungen neigend  (E.)»,  «meist  liemlieb  links  (E.),>  «ein  wenig  demo- 
kratisch gesinnt^  aber  dnrdiaus  nicht  sozialdemokratisch  (H.)>.  «In 
ihren  politischen  Ansichten  liberal,  sind  sie  treue  Landesuntsrtanen  und 
hängen  mit  ganzem  Herzen  am  deutschen  Reich  (St).>  —  An  ihren 
Zimmerwänden  werden  selten  die  landesherrlichen  Familieabilder  fehlen, 
zu  denen  sich  häußg,  besonders  bei  Kriegs  Veteranen,  noch  das  Kaiser 
Friedrichs,  üires  anhänglich  verehrten  süddeutschen  Armeeführers  im 
Kriege  1870/71,  gesellt.  Wie  selir  ilnx-n  aber  ein  sogar  partikulari- 
stischer  Patriotismus  innewohnt,  äußert  i?ich  darin,  daß  die  für  den 
Neckar  durch  die  Neclcarschiflahrts  -  Polizeiordnung  allgemein  vorge- 
schriebene Flagge,  welche  —  zufällig  in  den  hessischen  La ndr-; färben  — 
einen  stehenden  weißen  Würfel  im  roten  Feld  zeigt,  häutig  von  den 
badischen  Schitrern.  sol)ald  sie  heimatländisches  Gebiet  durchfahren, 
gestrichen  und  gegen  eine  rotgeibe  vertauscht  wird.  —  Dieser  auch 
hierin  ausgeprägte  Vaterlandsstolz  ist,  ebenso  wie  ihre  Uberal-fortschritt- 
liehe  Gesinnung,  ein  pßUzisches  Erbteil  nicht  weniger  als  eine  naturge> 
mäße  Äußerung  wieder  ihres  Berufslebens.  Denn  wie  die  Schiffahrts- 
straßen, an  denen  die  älteste  Kultur  den  Wasserläufen  entlang  geht, 
an  sieh  schon  Trtiger  des  Fortschritts  sind,  wird  auch  jener,  der  den 
Verkehr  auf  ihnen  von  Land  zu  Land,  von  Leuten  zu  Leuten  ver- 
mittelt, sich  mner  fortschrittlichen  Ideenrichtung  in  politisier  Hinsicht 
nicht  verschlieGen,  dies  hier  um  so  weniger,  als  beim  Neckarschiffer 
als  südlichem  Pfälzer  «der  demokratische  Zug,  welcher  den  Alemannen 
weit  entschiedener  eignet  als  den  Franken»,^  stärker  hervortreten  muß. 

Freilich  geht  mit  ihm  «der  soziale  Konservatismus  der  Alemannen 
ebensogut  zusammen,  wie  ihr  politischer  Freisinn».^  —  Aber  er  ist 

•  Riebl,  Die  Pmzot. 
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gerade  heim  8cliifier  des  Neckartals  mehr  negativ,  nicht  nowohl  ein  ! 
starres  Festhalten  traditioneller  Einrichtungen,  als  eine  nnbpcueiizte  j 
Abneigung  gegen  alles  Nene  von  nicht  augenfälhgem  Vortci]   cme  Ab- 
neigung, die  ihrerseits  wieder  in  einem  tiefwnrzelnden  Mißtrauen  gegen 
alles  Fremde  begründet  ist.  —  Dieses  Mißtrauen,  dem  man  in  auderu 
Berufsklassen  auch  beg^nen  mag,  hat  aber  gerade  beim  Schiffer  seine 
guten  Gründe  und  ist  das  EigebniB  zeitlich  poteuzierter  schlimmer  Er 
fahningen,  die  nicht  selten  von  den  Angehörigen  dieses  Berufs  bei 
dessen  Ausübung  im  geschäftlichen  Verkehr  mit  den  LadongsbeteOtgtec. 
Zwiscfaenagenten,  Frachtabsendem  und  -empfilngeni,  von  je  gemacht 
worden.  —  LeichtglAubig  darf  der  Schiffor  ancfa  beut  nur  anf  Koeten 
Beiner  wirtecbafUiGhen  Selbstsch&dignng  eein,  und  eein  Ifißtiaoen  üt 
nnr  seiner  GescbäftoklQgbeit  Negativ,  deren  pomtive,  verÜbigliehere  Seile 
eine  pfiffige,  wobl  aacb  bia  vor  Veraeblagenbeit  eteigeningBftblge  Scfalao- 
beit  darstellt  Daß  er  in  einer  ibr  psydidogiscb  verwandten  Regmi^ 
der  Blaciht  der  Gelegenheit  weichend,  die  Strafbarkeitsediw^e  biaweilai 
überschreiten  soll,  wnrde  so  allgemein,  schriftlich  nnd  mündlich,  dfinH 
nnd  versteckt»  sittlich  entrüstet  nnd  im  entschuldigenden  Sehen,  von 
so  vielen  einwandsfreien,  wenn  auch  nicht  nftcbstbeteiligten  Seiten  mii- 
geteiK  oder  angedeutet^  daß  an  einer  gewissen  Berechtigung  des 
Füchtes  kaum  zu  zweifeln  ist.  —  «Da  die  Gelegenheit  zum  Stehlen 
Waren  sehr  groß  ist,  so  kommt  der  Diebstahl  noch  mehr  vor.  als  t«! 
andern  Stän  len  (H.).  >     «.Die  Versuchung  zur  Unehrlichkeit  ist  grol> 
und  Unreellität  ist  ihnen  Gesehäftsklugheit  (St.).»    «Die  Sclütfer,  selbei 
mißtrauisch,  verdienen  oft  das  ihnen  entgegengebrachte  Vertrauen  nicht 
sie  machen  zwischen  Mein  und  Dein  wenig  Unterscliied  und  lassen  T 
gerade  sein  (ö.). »    «Tlire  Morai  ist  etwas  lax  und  ihre  Scheu  vor  fremdtm 
Eigentum  nicht  sehr  groß  (St.).»    «Es  hängt  dies  viellricht  insofern  mit 
ilirem  Beruf  zusammen,  als  ilnien  bei  ihrer  dienen  Ladung  häufig 
Gelegenheit  zu  kleinen  Dicbstaiilen  an  der  Ladung  gegeben  ist.  Der 
Schilter  soll  nichts  Unerlaubtes  hierin  erblicken  (E.).»  —  Da  es  sid: 
in  der  Tat  meist  nur  um  Mundraub  handeln  dürfte,  (Kolonialwaren. 
Kohlen  für  den  Hausgebrauch),  ist  es  immerhin  schon  mOgiicl),  d&L^ 
ihr  hierin  mnngelhaft  entwickeltes  Kechtsbewußtsein  nur  etwas  wie  eiiw 
gute  Prise  daiin  erblickt,  die  nur  ein  Dummer  nicht  mitnehme,  wo  <¥: 
sich  ihm  bietet.^  Da  gewisse  Gewichtsdifferenzen  ohnehin  beim  Trsnr 

'  Huber  eiWtlhnt  in  der  Deukschrift  von  1889  S.  II,  dali  'weisen  des  «bect< 
notorischen  ab  fast  uiivermeiUlichen  Diebstahls  auf  dem  Schiii  umcche  Firmeo  B. 
für  Koblea  oder  EokN^alwarai  priniipidl  den  Wtnabesnc  inddea»,  and  dafi  «^bndi 
eine  atnffe  Zncbt  sw«r  faiacm  Titilfneh,  auf  der  Eibe  n.  s.  w.,  «me  merkliche  Itimmiin 
gewbtffeii  worden  ist».  —  AUerdiage  wideiaprechen  dem  lelKtoren  die  Ta,tmicthm  i«* 
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portgQBchttft  txm  TeO  hftuiig  unvermeidbar  dnd  (s.  B.  LaduDgon  wie 
KoUe  und  Salz  bei  Regenwetter!),  wird  man,  zumal  bei  der  meist 
woiil  vorliegenden  relativen  Genngfügigkeit  der  nnbeiecbtigken  Eni-, 
nahmen,  nur  selten  in  der  Lage  sein  nachzuweisen,  wieviel  dee  Man- 
kos etwa  auf  natürliche  Einflüsse  (z.  B.  Austrocknung),  wieviel  auf 
Differeozeii  beim  W'iegegescluUt  selbst,  wie\iel  auf  sonstige  ZuiUllig- 
keiten,  wieviel  auf  Veruntreuung  zurückzufübren  ist.  Aus  di*  sum  Grunde 
wird  die  Kriminalstatistik  auch  nui  einen  höchst  unvollkommenen  Maß- 
stab geben»  da  die  Fälle  in  der  Regel  gar  nicht  zur  Kenntnis,  häufig 
nicht  zur  Anzeige  und  viflfacii  nicht  zur  Aburteilung  kommen  dürften.  — 
In  einem  der  [:;eDnnTitcn  Schiüerorte  waren  von  205  in  der  Zeit  von 
1847  —  1882  bestraften  ortsgebürtigen  Personen  33  SchiÖer,  von  denen 
einer  4  mal,  3  :  3 mal,  8  :  2  mal  bestraft  waren,  von  1882  bis  1900  wurden 
von  ebenda  32  Schiffer  bestraft,  darunter  l;4nial  und  3:2mal.  Die 
Delikte  waren; 

Unter-       ^ont-  und  Felddiebatahl, 
Hehlerei    ^hUniw      Waldfrevel,  oaerUubtee 
Koiasuiig  Flachen 

1847 /1H82  9  —  3  3 

1882;  1900  3  1  —  3 


Dieb- 
etabl 


12 


3 


6 


1847/1882 
1882/1900 


Unltaf  und 
Boheetemng 

11 

1  \ 


25 


Körperver- 
letiuog, 

TitiicU^n 
7 


15 


Schmähung  öfi'emiiciier 
Diener,  Widerstand  gegen 
die  8taaligew«lt^  Wide^ 
•etiUdikait  beim  Mitttlr 
9 
! 


10 


Sach- 

Verletzung 

Son- 

Im 

ganzen 

bMcbsdigang 

der  Bb.-A. 

stige 

Ddikte 

Bestxafie 

1847n8H2 

1 

7 

60 

33 

1882/1900 

2 

1 

ö 

38 

32 

3 

1 

12 

88 

65 

\'on  den  seit  1882  zur  Verurteilung  kommenden  Fällen  wurden 
bestraft  mit 


•obni,  ■]■  die  tjiteniatiaeli  betrielMnen  BntwsndoBgen  nsd  VerantrannngeD  von 
SebüEigaten»  hllohftbeieicluienderweiie  im  Hftn  1902  not  Anlatt  des  Eltnolianiggel- 
proMMee  gegen  die  Bewohner  der  «Lenzener  WiMfae»  die  Gründung  einer  «Vereiniguag 
znr  AuBlobun;:  von  Prnnnori  für  die  Aufdeckung  von  SchilTediebst&bleii  nnd  Hebte' 
reien  im  Stromgebiet  der  Elbe»  berbeiftthrte. 
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und  zwar  kamen  zur  Aburteilung  in 
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Bma- 

Köln 

24 

6 

1 

2 

1 

1 

1 

1 
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Von  den  geit  1882  erlassenen  Strafen  waren  also  nicht  weniger  ai? 
die  Hällte  l)is  zu  lü  Mk.  Geldstrafe  und  21 '^'o  Gefangriisstmfen.  Wr 
mindert  haben  sich  die  Bestrafungen  von  Delikten  gegen  die  üffeiii 
liehe  Gewalt  und  von  Diebstählen ;  ob  diese  selbst  zurückgegangen  sidc 
ist  daraus  noch  nicht  mit  Sicherheit  zu  schheßon;  doch  sollen  sich 
speziell  nui  drm  Neckar  diese  Verhilltnisse  seit  der  Reorganisation  dorcb 
Schlepp-  und  üangschilfahrt  erfreu gebessert  und  größerer  Sicher- 
heit und  Zuverhlspigkeit  Platz  gemacht  haben.  Soll  doch  ebenso  iri^ 
der  voraufgehende  Niedergang  der  Neckarschi tl'ahrt  demoralisierend  auf 
die  Schiffer  gewirkt  hat,  zugleich  mit  dem  Neuaufschwung  des  Schitfahrt- 
Verkehrs  und  der  damit  verbundeneo  Besserstellung  der  Schiffer  ic 
materieller  Hinsicht,  auch  eine  allgemein  Roziale  Hebung  eingetreleD 
sein,  deren  moralische  Wirkung  der  Geistliche  eines  der  Schifferorte 
wohl  auch  im  Auge  hatte,  als  er,  wie  von  seinem  Amtsnachfolger  mit* 
geteilt  wurde,  in  sein  (hinterlassenes)  Tagebuch  einschrieb,  daß  seit 
Einführung  der  SchlepfiachifiiAhrt  das  Flaohen  bei  den  Bchifflenteii  auf- 
gehört habe. 

Wenn  es  nun  wohl  auch  nicht  aufgehört  hat,  eine  Beesenmg  ist, 
seit  die  Schiffer  dem  auch  hierin  demoiahsiereiLden  Einfluß  der  Half- 
reiter fern  sind,  nicht  mehr  als  wahrscheinlich;  freilich  führt  den 
Schiffer  auch  so  noch  sein  Beruf  in  den  zum  großen  Teil  unständigen 
Gelegenheits-Hafenarbeitern  nicht  selten  moralisch  höchst  fragwürdige 
Existenzen  von  keinesfalls  sittigendem  Einfluß  zu.  Oberhaupt  dörfte 
das  Hafenleben  mit  der  häufigen  Gelegenheit  und  nicht  seltenen  Ver- 
anlassung der  vielen  freien  Zeit  und  der  selten  fehlenden  GresellschaA 
zum  Trinken  und  zu  andern  noch  weniger  barmlosen  Vergnügungen  m  ^ 
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califlcli  destruktiy  wirken,  und  man  wird  ihm  manobee  zu  Gute  halten 
mftesen.  —  c Durch  Aufenthalt  in  größeren  Städten,  in  Schenken  etc. 
leidet  die  Sittlichkeit  etwas  (St.).»  «Gelegenheit  zu  Ausschweifungen 
haben  sie  mehr  als  genug  (große  Städte  —  schkchie  Sitten)  und  da 
werden  die  jungen  Leute  verdorben.  Die  Mädchen  nehmen  es  auch 
nicht  so  genau,  doch  sind  uueheliclie  Geburten  bei  Schiffermftdchen 
sehr  gering;  jedenfalls  ist  es  Ixi  den  Mädchen  besser,  weil  sie  zu  Hause 
und  unter  der  Obhut  der  Mutter  und  Gemeinde  sind  (G.).»  «Verlust 
der  Jungfernschaft  ist  selbst  in  besseren  Familien  keine  zu  große  Schande, 
führt  auch  meistens  zur  Ehe  (St.).»  cUneheliche  Kinder,  die  von 
♦Sehißern  anerkannt  sind,  finden  sich  selten  in  den  Standesregistem 
und  es  scheint,  daß  sexuelle  Beziehungen,  die  außerehelich  angeknüpft 
werden,  in  der  Regel  noch  rechtzeitig  zur  Heirat  führen  (E.).»  «Wälirend 
die  Sittiichkeit  nach  den  einen  ,,viel  zu  w(ni.^ehen  übrig  läßt  (Hh.,  Hh.)*', 
Ist  816  nach  andern  „normal  (Hh.)"  oder  „doch  nicht  iingüDBtiger  als 
in  andern  Beru&arten  (E.)'',  „nicht  schlechter  und  nicht  besser  wie  die 
anderer  Erdbewohner"  (H.).»  4jbep  das  sittliche  Verhalten  ist  mir  nichts 
Ungünstiges  bekannt  (G.),>  «im  gansen  sittliches  Verhalten  (Hh.)  .  So 
abweichend  die  Urteile  im  einzelnen  auch  sind,  so  kann  doch  wohl, 
cwas  ihre  Sittlichkeit  betrifit,  von  ihnen  nichts  Besseres  und  nichts 
Sehlimmerea  gemgt  weiden,  als  von  andern  Ständen.  Wären  sie 
immer  am  Land,  wer  weiß,  ob  da  nicht  mehr  Schlimmes  vorkäme. 
Die  männliche  Schiffeijugend  ist  ziemlich  auslassen  fröhlich,  aber 
nicht  streitsüchtig  (H.)>*  «Lust  zu  Ranfhändelo,  Völlerei  etc.  findet 
man  bei  Schiffern  nicht  mehr,  ja  vielleicht  weniger  als  bei  anderen  Be- 
völkerangsklassen  (E.).>  cBesonders  von  den  flaOmershetmer  Schiffern 
hervonubeben  ist  die  Eigenschaft,  daO  sie  nicht  streith&ndelsfichtig 
sind.  Man  kann  sich  nicht  erinnern,  hier  Schiffer  im  Streite,  auch 
nidit  an  Sonntagen  im  Wirtshaus,  gesehen  zu  haben.  Es  mag  wohl 
daher  kommen,  daß  sie  auf  ihrem  engen  Schiffe  Einigkeit  bewahren 
müssen,  um  dem  Elemente  Stand  zu  liaUen  (H.).»  Nicht  ganz  so 
günstig  lautet  ein  Neckarsteinacher  Bericht,  der  die  Schiffer  wohl  als 
«gegenseitig  hülfhereit,^  da  vielfach  auf  einander  angewiesen,»  hinstellt, 
aber  gleichzeitig  hervorhebt,  daß  sie  «mit  ihresgleichen  öfter  im  Streit 
sind,  der  sich  jedoch  leicht  wieder  ausgleicht  (St.)>.  Übereinstimmend 
heißt  es,  daß  bei  ihnen  «Streitereien  häufig,  Scli lagereien  selten,  Steche- 
reien oder  Schießereien  ganz  selten,  (Öt.)»  sind,  ein  Urteil,  noch  dadurch 

'  Nftch  §  13  dw  GenoiieiMchaftirtatnti  der  Hftftmertheimer  SchiffiivecuclieniDg«- 
geiHMMOiebaft  iit  «jedes  Oenoeieneelimfliinitglied  verpfliebtct,  dnem  in  Not  befind» 

liehen  Schiffe,  welche«  bei  der  Geoossfaschuft  versichert  iat.  Hülfe  zu  leiiton,  wenn 
eein  Sebiff  leer  ist  und  ibn  keine  erbeblioben  Hiodernieee  im  Wege  eteben». 


Digitized  by  Google 


00 


Dreiaebiitw  Kapitel. 


gemüdert»  daß  es  die  Schiffer  ali  «eneigiscbe,  stets  hOUibefeite,  emaiidB 
aateratatseDde^  rasch  aulbraosende,  aber  ebenso  vaseb  sieh  bcrohigendt 
Charaktere  (St.]>  kennzeichnet.  —  «Derb  hitzig,  ein  wenig  mißtniDisÄ 
aber  gntmftt^,  sind  die  Schiffer  mehr  derb  als  roh  (St.).»  JiOt  die» 
letzten  Bezeichnung  dttofte  am  sch&rfsten  das  Wesen  der  Neckarschtfitr 
getroffen  sdn.  Weniger  streitsüchtig  als  redifhaberisdi,  mehr  lanb 
als  roh,  erscheinen  sie  wohl  manchen  «grob  (Hb.,  Hb.)»,  doch  ist  ihrt 
Rauheit  vielfach  nur  eine  äußerliche,  die  sich  schon  beruflich  au?  il  :^ 
steten  Tätigkeit  auf  dem  Wasser  in  Wind  und  Wetter  erklärt; 
Freien  kann  man  hk  ht  bisbern».  «Der  Schiffer  hat  ein  rauhes  Wesre 
an  sich  und  eine  iaiiie  Sprache  vom  Übertönen  des  Dampfergeräu^rhe 
(St.).»  Und  wie  ihr  äußerer  Ton  auf  den  Beruf  gestimmt  ist,  Si  iir::: 
ihr  Wesen  mit  jenem  auch  derart  zu  harmonieren,  daß  zur  KenQZei»^ 
nutig  der  Charaktt  reigeuschaften  auf  ihre  als  «rauh  öfters  roh  (E.)» 
zeichneten  Umgangsformen  verwieRen  wird.  TTnd  wo  sie  anderwän 
als  von  Charakter  «bieder  und  ehrlich»,  sind  ihre  Umgano'pf'^rirj*: u 
zeitig  als  «etwas  derb,  geradeaus,  doch  nicht  grob,  den  Eindruck  de 
Ehrlichen  erweckend  (E.)»  bezeichnet.  Indes  weichen  die  Ansicht^ 
auch  hier  im  einzelnen  ab.  cDie  Umgangsformen  lassen  sa  wQnscbe: 
übrig ;  rauh  und  ungebildet,  jedoch  ist  der  Kern  gut,  man  miifi  m 
eben  alich  darnach  behandeln;  jedem,  der  etwas  von  ihm  will,  tns 
er  nicht,  z.  B.  sind  sie  g^en  diese  Erhebungen  sehr  mißtrauend  (fW- 
muten  Steuerzahlung)  .  .  .  Auch  im  Geschäft  sind  sie  roh  —  ung^ 
bildet^  abergläubisch  und  mißtrauisch;  sie  sind  jeder,  auch  der  ihas 
zu  Gute  kommenden  Nenenmg  abhold,  aus  lautef  Unverstanid  und 
hfldung.  Es  gibt  auch  Ausnahmen,  aber  das  sbd  weiße  Rabeo.  Kv 
wenn  ihr  Verstand  sofort  den  Vorteil  für  sie  merkt,  dann  sind  sie 
fiigig  und  freundlich,  sonst  aber  sehr  verschlossen,  —  nur  ihren  Vortä 
Im  Auge  und  die  Wohlteten  bald  vergessend ;  kurz  und  gut:  m  wat| 
Bildung  (X.).»  clbr  Charakter  ist  etwas  derb,  dabei  meinen  oea 
aber  nicht  bdse.  Die  Umgangsformen  smd  nicht  feiner  als  die  4s 
andern  Erwachsenen.  SItet  man  mit  ihnen  am'  Biertisch,  so  behallft 
sie  gewöhnlich  die  Kopfbede<tong  auf,  während  andere  sie  «bnehms 
(G.).>  «Ihre  Umgangsformen  sind  nicht  ungeftUlig,  solange  der  MaoC' 
zufrieden  ist;  bei  Meinungsverschiedenheiten  aber  herzhaft  grob  fE4'' 
«Die  Schiffseigner  und  Setzschiffer  wissen  sich  besser  zu  IxruhiiivL  ^• 
die  Schiffsknechte  und  gewöhnlichen  Matrosen.  Ich  glaube  btobachi^ 
zu  haben,  daß  die  Schiffer  insgesamt  stiller,  emster  und  weniger  re< 
selig  sind  als  PfÄlzer  in  anderen  Berufsarten  (N.).»  ^  Durch  den  l'ir 
gaug  mit  Behörden,  Bauunternehmern,  Kaufleuten  smd  die  ümgar^:^ 
formen  höfüch  gewandt  und  manierlich  (St.).»    «Der  Vorwurf  <W: 
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Rohheit^  der  oft  gemacht  wizd,  ist  nieht  berechtigt  Es  gibt  unter  den 
NeekaisebifFem  eehr  nette,  höfliche,  gefällige  Mftoner,  wie  man  de  unter 
den  gewöhnlichen  Bauern  doch  nicht  findet  ^.).>  —  Mißtraniech  in 
allem  Qeschfifllichen  werden  die  Schiffer  aber,  sobald  man  ihr  Ver- 
trauen gewonnen,  offenherzig  und  mitteilsam  und,  wo's  Not  tut,  su 
opferbereiten  Helfern,  auf  die  Verlaß  ist.  Dann  kommt  auch  ein  aus- 
geprägt  gastfreundlicher  Zug  ihres  Wesens  zum  Ausdruck,  der  —  zu 
Schiff  und  im  Hanse  »  um  so  sympathisdier  berOhrt,  als  er  me  servil  wird* 
—  Davor  bewahrt  den  Schiffer  ein  seinem  Beruf  eigentümliches  und 
in  ihm  erklärbares  Selbstbewußtsein.  Dünkt  sich  doch  der  Schiffer, 
wenn  er  seiu  eigenes,  sei  es  auch  kleines  Schiff  besitzt  und  es  nach 
seinem  Willen  auf  dem  Wasser  fährt,  viel  mehr  als  sein  eigner  uuab- 
häne:iger  Herr,  als  etwa  ein  kleinerer  Handwerker  oder  Beamter,  denen 
er  ikon(*nus(  h  durchaus  nicht  immer  überlegen  ist;  ist  er  doch  von 
Jugend  aui  in  nautischer  Hinsicht  an  eine  gewisse  Selbständigkeit  und 
Seibatverantwortung  gewöhnt,  die  mit  einer  gewi-sen  tischen  Zuver- 
sichtlichkeit gepaart  i«t,  —  ist  er  vor  allem  doch  auch  ;ds  Arbeitnehmer, 
als  Schütsjungc  oder  Matrose,  mit  seinem  A[l)f'itgel)er,  dem  St  hitler, 
in  einem  durch  keine  soziale  Kluft  getrennten,  niolir  patriarcbaiischen 
oder  mehr  kollegialen  Verhältnis,  das  von  deprimierenden  Gegens&tzeu 
relativ  frei  ist  Die  Gleichartigkeit  der  Arbeit  wirkt  naturgemäß  sozial 
nivellierend  auf  Arbeitnehmer  und  -geber  und  schafit  eine  arbeits-, 
pflichten-  und  gefisdirgeeinte,  relativ  homogene,  beruflich  zusammenge- 
schlossene BevOikemngngruppe.  — 

Daß  bei  dieser  dann  im  steten  Beieinander  am  Wohnort,  wie  im 
Hafen  und  auf  der  Fafarti  rieh  auch  Sitten  und  Gebrttuche,  Sprache 
und  Tracht  in  beruflicher  Eigenart  ausbilden,  ist  wohl  zu  verstehen, 
wenn  diese  in  ihren  Einselheiten  auch  vielleicht  dem  Andern  durch 
die  stete  Gewöhnung  an  sie  nicht  immer  mehr  aufliült  —  «Wenn  sie  im 
Dorfe  sind,  leben  de  wie  die  andern;  nur  besuchen  sie  r^gelm&ßiger  die 
Wirtshftuser  auch  schon  am  Vormittag;  An  ihren  Mütasen  sind  sie  als 
Schiffor  kenntlich  (H.).»  —  Die  Tracht,  die  gegenüber  andern  Schiffern 
nichts  Besondeiea  aufwdst  (E.)>,  beeteht  zumeist  aus  «blauer  Schiim- 
mtttse  mit  vergoldeten  Knöpfen,  blauer  (auOen  taschenloser,  Jacke, 
dunklen  Hosen,  auf  dem  Schiff,  aber  auch  sonst  meist  roten  Plüsch- 
pantoffeln (£.)>.^    «Die  Kleidung  ist,  wenn  die  Schiffer  zu  Hause  sind, 


'  «Aus  kurzer  prenPiscIiblacer  Toppe  (St.)»  —  «meist  dunkelblauer  Tuchrock, 
blauer  Hose  und  Waner  M  itzc  iR}])*  «Scbiffer mutze  und  -Jacke  (N.)»  —  «beson- 
dera  dunkle  Tuciikleiduug  und  ebeaBuiche  Mützen  oft  mit  gelben  Knöpfen  (G)»  — 
€01116  aigsiitU«h«  IVsckt  beitaht  vUb^  mit  Aoiiialiine  liemlich  gleicher  Kleidoiig  bei 
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schoD  mehr  7omehni.  Bei  reichen  Schiffern,  welche  solaDge  ab  c 
ihren  Schiffen  sind,  die  Schiffedraeht  hahen,  findet  man  bei  Ibn 
Aufenthalt  aof  dem  Lande  öfters  ein  nobles  Auftreten  in  Kleidang  m 
Benehmen  (H.).  >  «Die  Kleidung  der  Familienmitglieder  ist  gat  Di 
Frauen  und  besondere  die  Mftdchen  geben  es  oft  recht  nobel  fibviir 
Verhältnisse.  £He  sind  von  Damen  schwer  zu  uuteradielden  (H  i 
«Auch  tragen  die  Frauen  durch  Kleiderluxus  an  sich  und  den  Kmdc 
zum  Vermögensrtickgaiig  bei  (St.).>  —  <Die  gewöhnliche  Schifiertrec 
tragen  nicht  alle;  manche  sind  mehr  modern  gekleidet,  selbst  dieSchifv 
kajjpe  sieht  man  nicht  bei  allen,  häufiger  ist  der  KastorLul.  Der  Ohrt: 
schmuck  ist  selten,  die  Tätowierung  dagegen  allgemein  (G.).»  Besond-: 
bei  den  wohlhabenden  Rheinschi ffern  macht  sich  eine  fortschreite/ 
Emanzipation  von  der  Berufstracht  zur  städtischen  Kleidung:  bem« 
bar,  während  andrerseits  durch  die  Matrosen  vom  Rhein  her  die  5^ 
mannssitte.  Ohreuschnuick  zu  tragen,  sich  auf  den  Neckar  verpflÄn: 
Die  Sitte  oder  rnsitti  des  Tfltowierens  (Anker  etc.)  ist  auch  bei  d-- 
Bchitfern  des  Neckartals  zu  allgemein,  als  daß  sich  ihre  sanitär  vil 
sehenswerte  Beseitigung  erhotieu  ließe. 

«Die  Sprache  der  Schiffer  ist  der  ortsgebrönehliche  Dialekt;  ^-- 
den  Rheinscbiffern  auch  holländisch-plattdeutsch  (H.)»  (?).  «DieSpnc:^ 
ist  der  Eberbacher  Dialekt,  stellenweise  dazwischen  Ausdrücke,  die  dri 
Rhein  heraufgekommen  sind.  Gegen  manche  andere  Berufe  ist  viellejc:. 
etwas  mehr  Gewandtheit  in  der  Sprache  zu  konstatieren,  besonders 
Schiffern,  die  auch  den  Rhein  befahren  oder  befahren  haben  (E 
cDie  Schiffer  reden  Dialekt  (G.),»  die  <un  Neckartal  gebrincbüd 
Sprache  (Hh.)>.  «Sie  gehOrt  der  Fftüzer  Mundart  an  und  zeigt  maät 
interessante  Eig^heiten  (8t).>  —  Zu  ihnen  gehören  die  allgeoNBe 
Bezeichnungen  «Hauderer»  für  den  Neckarsteuermann,  sowie  «F^it^ 
werk»  oder  «Geschirr»  für  Schiff,  die  sftmtlich  in  Ihran  orsprfloglidhi: 
Wortsinn  auf  die  Zeit  vor  Einführung  der  Schleppschiffahrt  hinmiK 
da  das  Schiff,  wie  ausfOhrlich  dargestellt,  vom  Lende  ans  mit  Haü  • 
von  den  Pferden  der  Halfreiter  zu  Berg  gezogen  wurde.  Vielftd  r 
bräuchlich  ist  bei  ihnen  fOr  das  Schiff  auch  die  alte  Fonn  «Bodai' 
(=  Schiffsboden,  pars  pro  toto),  das  Stammwort  der  Bodmerei. 

Nicht  selten  findet  man  auch,  daß  der  Schiffer  im  Gesprächig 
Schill  mit  dessen  Tauluamen  bezeichnet.  Weitaus  die  meisten  Schi 
tragen  den  Vornamen  der  Frau  des  Besitzers,  wenige  männliche  Ver 
namen,  andere  auch  die  der  Kinder  oder  beider  Eheleute.  Nur  wcii-j- 


den  fahrenden  Schiffern  'St.)»  —  *>)lanft  f^latte  Tacke  ohne  Taacheo,  bl&ae  Mdtie. 
goldeoen  Knöpfe  dran  werdcu  mit  den  Zeiten  immer  selteaer  (St.)». 
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^  Schiffe  fahren  (mit  und  ohne  VorDamea)  den  Familiennamen  des  Be- 
.  dtsen.^  Aufler  den  Vo^  und  Familiennamen  kommen  als  Scfaiflbtouf- 
namen  dicgeoigen  der  Monarchen  und  deren  Angehörigen  vor,  fturuw 
,  von  Angehörigen  der  im  Neckartal  begüterten  Addsfamilien  (Gtemmingen 
^  etc.).  Vielfach  kommen  in  den  Sohi&namen  auch  die  Beziehungen  zu 
Stidten,  Salinen,  Burgen  und  Schlössern  hauptsächlich  des  Neckartals 
zum  Ausdruck;*  doch  fehlt  es  auch  nicht  an  allgemdneren  BsciehuDgeD, 
patriotischen,  kiichlicheD,  mythologischen  und  geschichtlichen,  litera* 
riechen  und  symbolischen,  sowie  solchen  zum  Teil  abstrakten,  die  auf  die 
Besitz-  und  Erwerbsverhältnisse  der  Schiffer  Bezug  nehmen  und  vor 
allem  auf  des  Schiffes  erwünschte  Zukunft.'   Andere  Schifib  iührcu  den 
Namen  von  Miiimrrn,  die  sich  um  Scliitfahrt  und  Schiftergewerbe,  /.um 
'  Teil  als  I'ailaiiii'ii tarier.  l)esoiidere  Verdienste  erworben  oder  sonst  in 
einem  besonderen  Verliältnis  zu  beiden  bezw.  zu  dem  betr.  Schiffer 
stehen.*   Eine  letzt*^  Tlruppe  von  Schiffen  führt  schließlich  den  Namen 
von  Kauileuten,  iSpeditem-en.  Industriellen  und  Firmen  in  Heilbronn, 

Mannheim  und  anderen  lihenihälen,  die  mit  der  l^eckarscbiil'ahrt  oder 

i  

>  Wie  UA  dlcMT  OelegeDheit  init  arwAhni  tei,  li»t  die  auBebüdete  Beroffmr- 
eriwng  bei  der  SchifferbevOlkerung  dazu  geführt,  daß  in  den  einselaeii  Sdiiffwesten 

große  weitverzweigte  SchirterfauiilioQ  bestehen,  deren  Familiennamen  die  zahlreichen, 
Jen  Schitferberuf  auBübendeu  gleichnamigen  Mittylieder,  da  sie  rielfach  noch  gleichen 
Vornamen  liaben,  durch  Beifüt^iing  des  Vaters -Vornamens  oder  durch  Nnmerieiung 
unterscheiden.  Die  verbreitet»leu  besw.  ältesten,  zum  Teil  in  mitgeteilten  Urkunden 
früherer  Athrhiiiiderte  eebeii  nameDdicb  anljsefllhrteii  Sebilfeifiniiflieii  find  in:  Keekar> 
gemtliid4bhlierbae1i-Bftiiibaeh  die  Demid,  Klemum,  Cloniieiiii,  Itohrmeim,  Loebaer, 
Walter,  Waibel ,  in  Keckarsteinach  die  Bock  und  Kussel,  Nollert,  Olbert  \md 
Vorreuther,  Schmitt,  Bretzer,  Hamroersdorf,  Heidenreich,  Krieger;  in  Hirschhorn  die 
Kumpf,  Schäfer,  Werner;  in  Kberbach  die  Neuer  und  Hanck,  Raab,  Seibert,  Scbölch, 
Banspach,  Emmif?,  Kappf's,  Kinzler,  Lput?,  Koch;  in  Neckar^prach  die  "Wemmann  tind 
Eoth,  Herrmaun,  Veith,  Lorenz  ^  in  üaßmersheim  die  Ueck  und  Schreck,  Eser  und 
Baibel,  Ooob  «ad  Ooott  Bdhringer,  B^ubeidt,  KShnle,  Henft,  Bemdenbgwb,  Beiiiiii«tk> 
Staab,  ZimmeriDMa  and  m  ellem  die  Sebmitt  und  MikSig  (neeh  dem  Bheineehifh- 
regi«ter  1900  waren  an  patentierten  Schiffern  und  Sehiffibegitteni:  Müßig  in  Heflmei»- 
heim  40,  Bon^t  im  Neckeital  11;  Schmitt:  39). 

-  Stadt  Ileilhronn,  Heidelberg,  Neckargemünd,  Fripd ricbshall, Salzwerk  Heilbronn. 
Stolzeneck,  Stolzeufela,  Stift  Xenburg,  Schloß  Zwingenberg,  Hornberg,  Weibertreu. 

>  Deut«chland,  Germania,  Hermann  der  Deutsche,  Friedenafürst,  Vater  Rhein, 
Neckar«  St  Antoniaa,  Haria  Hilf,  St.  Joseph,  Jungfrau,  Madonna,  Goethe,  Wübelm 
Teil»  Tielot  von  Sokeffd,  üraans,  Minerva,  ApoUe,  Selon,  Notbotga,  Belandf  Bradei» 
liebe.  Die  OcMder,  Drei  Brflder,  Vier  Gehrüder,  Honom  parentw,  GbaritM,  Füit- 
schritt,  die  Licho,  Einigkeit,  Harmonie,  Eintracht,  Fortuna,  Vorsehung,  Zufriedenheit, 
Oottvertrauen.  Hoffnung,  Gott  mit  uns,  Ob'irk  auf,  Fahre  woU,  Vorwftrti,  NievenHIgt, 
Frohaino,  Liederkrnoz,  Handel  und  Schitiahrt. 

*  Max  Honseil,  Moritz  Mohl,  Eisenlohr,  Windthorst,  BassermaoD,  Beiohstagsab- 
geordneter  Weber,  Hegelmaier.  Dr.  Wilkena,  Dr.  Wagner. 

Holman,  HecftaiMiilflht.  It.  ti 
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den  einzelneD  Schiffern  in  engerar  geechftfUicber  Beaehung  siebes.'- 
Die  betr.  TauQpaten,  deren  Namen  dae  Sebiff  fübxen  eoU,  statten  dir 
Scbiff  mit  den  eifoiderHchra  Flaggen  ans,  anf  deren  Zahl  nnd  Ast 
Btattnng  der  Schiffer  besonderen  Wert  legt,  und  tragen  auch  dk  fil 
rigen  Kosten  des  Taufakts.  Die  formellen  Schiffstaufen  am  Neebr 
werden  immer  seltener,  bei  den  Holzsclniieu  kommt  .sie  überiüu; 
kaum  mehr  vor,  und  auch  nicht  immer  bei  den  eisernen  größerer.  - 
Neckarsulm  und  Heilbronn.  Zumeist  wird  —  besonders  bei  den  kku-: 
Schiffen  —  das  Fahrzeug  ohne  besonderen  Taufakt  vom  Stap^ri  p- 
lassen  und  nach  der  Frau  des  Schiffers  genannt.  Wo  aber  ein©  fom^- 
Schiffstaufe  noch  erfolgt,  vollzieht  sie  sich  auch  in  den  einfach;^" 
Gebräuchen.  Das  Schiff,  das,  solauge  es  auf  dem  Lande  liegt,  er. 
Scliitjsbuuer  izrlKirt,  wird  auf  des  Schiffer«  inu]  ScliifTbauers  (bczw 
Taufpaten)  Kosten  je  nachdem  reichlicher  oder  kärger  beflaggt  u:. 
vor  allem  am  Bug  bekränzt.  Ist  ein  Pate  zugegen,  so  tauft  er  : 
kurzen  Worten  —  nicht  immer  mit  Wein  —  das  Scbiff,  d&B  ins  Wtar 
hinabgelassen  wird.  Die  Schiffbauer,  die  am  Tage  des  Stapelianfe  r 
diesem  noch  schwer  zu  schaffen  haben,  bekommen  vom  Schi£be^ 
der  meist  auch  die  Schiffer  seiner  Bekanntschaft  dabei  hat,  anf^ 
Werft  jedesmal  Bier,  Käse  und  Brot.  Abends  ist  in  der  R«gel  för  Ä 
Schiffbauer  noch  im  Lokal  Freiessen  und  -trinken  («Flußweint  ^ 
nannt),  an  dem  der  Schiffer  mit  Angehörigen,  Personal  und  Kolkp 
sowie  dem  Scbiffipaten,  fidls  ein  sdchw  yorbanden,  teilnimmt;  ii 
dieser  sablnngskrftfUg  —  und  der  Schiffer  sucht  sich  seinen  F«<s 
schon  daranibin  ans  — ^  so  gebt  es  hier  bei  Beden  und  GegeoRod 
wohl  auch  einmal  hoch  her.  Bei  kleineren  Schiffen,  sowie  besoo^ 
wenn  kein  Täubte  da  ist,  findet  indes  auch  dieses  Taufcaocn 
statt  und  die  Säiiffbauer  werden  mit  einem  «FluQgeld»  abgefunoK 

StapeUauf  und  eyentuelle  Sobiffotaufe  finden  möglichst  Sammg 
keinesfalls  aber  Freitag  statt,  wie  der  Scbifler  ttberbaupt  Auafahitn  c 
Freitag  möglichst  aus  dem  Wege  geht;  indes  sind  sonst  «von  Ate 
glauben  höchstens  Spuren  zu  finden  (St.)>.  Von  sonstigen  Sitten  0 
Festgebräuchun  der  Schiller  sind  nocli  (Ue  allwinterlich  in  den  Sei X- 
orten  statttindenden  Schifterbälle  zu  erwalincn,  die  indes  auch 
artiger  Merkmale  entbehren.  cDann  und  wanu  finden  iu  Mannb^i 
Frankturt  und  Mainz  Schifferbälle  statt,  an  denen  sich  auch  hxs^ 
Schiffer  beteiligen  (G  )  ^> 

Auch  in  den  FamilieulVst«  n  und  -feiein,  bei  Taufe,  Hochzeit  z' 
Beerdigung,  kommt  der  berufliche  Charakter,  zurücktretend,  nicht 

'  von  Marchthaler,  Meißner,  Bitier,  Bohrmann,  Hsgenibiieher,  Knocr,  SpaÜai 
AdeloMnn»  Li«lit«nbergw,  BrSggenmui,  6efaft«ff«l«ii  ete. 
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Ausdraek.  —  Nur  auf  dem  woblgepflegten  Kiiebhaf  des  Schifferdorfee 
(Haßmersheim)  verraten  vielfach  umgestflnte  Anker  nnd  solche  in 
Krettsesform,  auf  zahkeicben,  durchaus  nicht  ftrmUchen  Orabstsinen 
den  Schiffer,  der  hier  noch  im  Grabe  seinem  Bemfe  treu  bleibt. 


Vierzehntes  Kapitel. 
Zur  Frage  der  Einrichtung  eines  Grofl-Schiff- 
fahrtsweges  auf  dem  Neckar.  —  Ausblick. 

Der  Rhoin-Donau-Verkchr,  von  je  (hr  Angelpunkt  der  Südwest- 
deutschen  Handels-  und  Sclütfahrtspolitik  und  darüber  hinaus  ein 
Zentrum  des  mitteleuropäischen  Handelsverkehrs,  wird  von  Bayern  mit 
dem  Main  auf  der  einen  Seite,  auf  der  anderen  Seite  von  Württemberg 
mit  dem  Neckar  umworben.  In  der  seit  Jahrhunderten  fortgesetzten 
SchankelpoUtik  zwischen  Main-  und  Neckarscbiffahrt  hatte  die  letztere, 
von  anderen  Umständen  abgesehen,  auch  dank  dem  weitblickenden 
Aosban  der  Mannheimer  Hafenanlagen  entschiedenes  Übergewicht  er^ 
langt  nnd  sich  dieses  mit  BinfUhning  der  Kettenschleppeehiffahrt  ge- 
wahrt. Die  reagierende  Bewegung  auf  dem  Main  blieb  nicht  ans.  Der 
1886  vollendeten  Kanaliderong  von  Mains  bis  Frankfurt  folgte/  unter 
reger  Förderung  des  «Vereins  für  Hebung  der  Fluß-  nnd  Kanalschiff- 
fahrt in  Bayern»,  m  den  Jahren  1894^1899  die  Verbesserung  des  Main- 
fabrwassers, die  Errichtung  der  Kettenschleppschiflkhrt  auf  dem  Main 
und  im  Anschluß  an  diese,  seit  1887  bis  Aschaffenburg  reichende  private, 
die  £rOfinung  dsr  staatlichen  KettenscbleppschiffiBhrt,  zunächst  strecken- 
weise 1901  von  Aschaffenburg  bis  Kitzingen.  Gleichzeitig  gewann  der 
immer  wieder  neu  auftauchende  Gedanke  einer  Mainkanalisierung  greif- 
hure Gestalt  und  die  Herstellung  einer  Großwasscrstniüe  zwischen  Main 
bezw.  Rhein  und  Donau  rückte  ilirer  Verwirklielmug  näher. 

In  Württemberg  konnten  diese  Vorgänge  um  so  weniger  unbeachtet 
bleiben,  als  auch  am  Rhein  für  Karlsruhe  und  Straßburg  Projekte  zur 
Ausführung  gelnngt^'n,  die  in  Gemeiuseliaft  mit  den  Vorgängen  am  Main 
ein*"  scharfe  Konkurrenz  für  deu  württembergiachen  Neekarhandel  im 
Geiolgv  haben  muüten.   Diese  und  damit  vitale  Laudediuteressen  zu 

*  Ueubacb,  ZukUuftigti  V«rkehrBfUtwickeluug. 
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BchütUD,  koDnte  nur  mOgUeh  erachemeo,  wenn  es  «idi  am  Neckar  mt 
am  Main  und  Bhein  gelang,  flnßaidWfirtB  Yonrodringen,  die  VeMtat 
Straße  tiefer  liinein  in  das  Land  za  leiten  und  dieses  madet  in  direkl» 
VerbinduDg  mit  der  großen  Bheinstrafie  an  bringen,  auf  dem  schoc 

seit  dreieinhalb  Jahrhunderten  von  Württembergs  Fürsten  imm^  mw 
immer  wieder  emgebciiiagenen  Wege  einer  weiteren  Schiffbarmachim^ 
deö  Neckars. 

Bereits  nach  Einführung  der  KettenscliJeppschifiahrt  war  mit  maifcr 
matischer  Präzision  den  Vor^^ängen,  die  eine  neue  Periode  des  Verkeh^- 
aufßchwuDgs  für  die  NeckarRchiftahrt  herbeiführten,  der  VorschbiH  2- 
folgt,  den  Neckar  auch  obeiimib  lieiibronns  bis  Üanustatt  -ehitibar  e 
machen.  Dieser  bestechende  Gedanke  durfte  um  so  inebr  aul  gTündi:ir 
Beachtung  rechnen,  als  gerade  in  jenen  Jahren  sich  m  den  Inieressür 
kreisen  der  Übergang  von  einer  einseitigen  Bevorzuiiung  des  Schiener:- 
weges  zur  gebührenden  Würdigung  der  Wasserstraße  vollzog.  Nicht 
lag  näher  als  der  Gedanke,  ob  etwa  durch  Weiterführung  des  teishniscba 
Fortschritts  der  Kettenschleppschiffahrt  auch  auf  der  Strecke  tod  He^ 
bronn  bis  Cannstatt  bezw.  Stuttgart  nicht  auch  der  mittlere  Neckar  ds 
Schiffahrt  wieder  dienst-  und  nutabar  au  machen  sei.' 

Hydrographische  Aufnahmen  dieser  Flußstrecke,  die  in  den  Jahie 
1886— 1888  auf  Anregung  der  Handels-  und  Gewerbekammer  SiuttgaiioDi 
im  Auftrage  des  Ministeriums  erfolgten,  wiesen  die  bisher  faat  «U^en» 
beaweifelte  technische  Ausführbarkeit  des  Firojektes  nach.'  Das  Ergrina 
einer  g^mchaei^gen  Untersuchung  der  ▼olkswirtschaftlicben  Seite  cb. 
Unternehmens  durch  den  Sekretär  der  Stutigarter  Handelakammer, 
feesor  Dr.  Huber,  cfiel  ebenfalla  meht  so  ungünstig  aus,  als  man  \aAß 
sonst  allgemein  angenommen  hatte».  Allerdings  wurde  von  Ikdmtifr 
nischer  Seite  die  Bentabüitätsfrage  entschieden  verneint,  einmal  we^ 
der  für  die  Ttf&hrt  nicht  ausntch«Ad  geeidierten,  Air  die  Rratabsütt: 
aber  eiforderüchen  und  entschmdenden  Transportmengen,  zum  anderr. 
wegen  der  hohen  Transportkosten,  die  eine  Wasserfracht  von  mindesten- 
29  Plg.  statt  der  fiir  den  Wettbewerb  mit  der  BalmUacliL  erforderiicßc: 
20  Pfg.  ergeben  liatten.    Zu  dem  Kobleuaufvvaud  von 

3,8  ^üliioneu  Mark  für  die  Strecke  Heilbruuu-Cannstatt, 
1,2        >         »     »     »       »  Cannstatt-Eßlingeo, 

5,0  Millionen  Mark  insgesamt  für  die  ganse  Strecke 


I  Im  Auftrage  des  Cannstatter  Oewerbevereins  erstattete  Baumeister  Otto  Btc 

einen  «Bericht  üh«>r  die  Schiffahrtoiverhältnise*»  und  Kinfilhruii^  d^r  KettenspJil«: 
Schiffahrt  auf  der      ckarstrecke  Ueilbronn  CanostatU  (Cannstatt,  Juli  löSöjL 
'  iiuber  Ii,  aeite  15,  iT. 
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steDten  Hie  kommunalen  Körperscliaften  de:   beteiligten  Neckargegeod 
angemesseDe  Beiträge  dem  Miuisierium  in  Aussicht.  Projektgünstige 
Momente  waren  die  Notwendigkeit  eines  Umbaues  des  Stuttgarter  Güter- 
hnhnbofes,  der  immer  fühlbarer  werdende  Waggonmangel  und  die  damals 
erhebliche  Kohleaverteuerong.  Die  damit  verbundene  wesentliche  ßnan- 
aelle  Rückwirkung  auf  die  Eiaeiibahnverwaltung  hätte  durch  eine  Schiflf- 
barmacbung  des  mittleren  Neckars  aufgehoben  oder  abgeschwächt  werden 
kOnneii.  Denn  diese  hätte  den  Bahnveikebr  entlastet,  die  Waggonnot 
gemildert  und  damit  NeoanscbafinDgen,  ebenao  aber  auch  die  koetspieligen 
Erweiterungsbauten  de«  Stuttgarter  Güteibahnhofee  mehr  oder  minder 
erflbiigt;  sie  hätte  scblieOlidi  aber  auch  durch  den  Wettbewerb  der 
Sobiflhlirt  eine  Herabeetsung  der  Bahnfracht  aufgehalten,  die  zum  Aus- 
gleidi  der  Koblenverteuerung  notwendigerweiae  bereite  begonnen,  weiter 
aber  im  Hinblick  auf  die  Rentabilitätsgrenae  der  Eis^bahnbetciebekosten 
nidit  ohne  Selbstscbildigung  fortsusetien  war. 

Aümfiblicb  kam  man  anefa  za  der  ÜlMneugung  —  und  das  fi^rderte 
wiederum  das  Ftojekt  ^  daß  Wasseistrafie  und  Eisenbahn  durchaus 
nicht  feindlich  einander  gegenüberstehen  und  ausschließen,  daß  vielmehr, 
wie  bereits  Stadtschultheiß  Titot-Heilbronn  im  Jahre  1844  gelegentlich  der 
Kiniüiiiung  der  ersten  Neckardampfschiffahrt  weitblickend  schrieb,  diese 
«Transportmittel  sich  gegenseitig  untt^rstützen  niüssen  und  den  kühnsten 
Erwartungen  auch  entsprechen,  sobald  sie  in  Harmonie  gebracht  sind».* 
Diese  in  Mannlieims  Entwickehmg  aufs  glänzendste  verwirklichte  An- 
schauung, die  gerade  dainals  auf  dem  dritten  Internationalen  Biiincn- 
schifl'ahrts-Kongreß  in  Frankfurt  in  den  programmatischen  Begrtißungs- 
worten  den  preußischen  Staal*iniiiii-t.ers  von  Bötticher  ihren  Ausdruck  fand,* 
hatte  aber  auch  aus  rein  platonischem  Liebe8^verben  vieler  Orten  schon 
zu  greifbaren  Resultaten  geführt.    Die  Kanalisierung  der  unteren  Main 
«strecke  von  Mainz  bis  Frankfurt  war  vollendet  und  damit  für  den  Rhein- 
Donau- Verkehr  der  Main  mehr  noch  in  den  Vordergrund  getreten.  Auch 
dieemal  war  die  Rückwirkung  auf  den  Neckar  nicht  ausgeblieben.  Zwei 
neue  Projekte  tauchten  neben  dem  bisherigen  auf.   Von  Ulm  wurde 
schon  damals  mit  Eifer  das  Projekt,  eine  Verbindung  der  Donau  mit 


«  WUHIaaibtigiMslie  JMMm,  1844  Titot,  8. 179. 

'  cDer  Nutsen,  wddhtn  die  Wanentraßen  unserem  wirtwliaflfidieii  Leben  ge- 

wfthren,  wird  je  Iftnger  nm  so  weniger  vorknnnt.  Je  lilnjjer  um  m  mehr  sieht  man 
ein,  daß  der  Stroit,  ob  VVRH«erRtraße  oder  Schienenfltrriße  vorzueiehen  «oi,  ein  uidliiirc  r 
ist.  Je  länger  um  bo  mehr  briciu  Bich  die  Erwartung  Bahn,  daß  jede  Straiki,  wenn 
aie  nur  rationell  in  dem  Verkebrsgebiet  angelegt  iat,  für  welches  sie  erfordert  wird, 
ihren  eig«Ma  Nataen  ohne  MndMlige  und  TerderbUdie  Kookiimiii  Ar  den  anderen 
Weg  an  ftwIhuB  Tennag .» 
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dem  Keckar  dtireh  die  Rems  hersustellen,  verfolgt,  imd  die  Handek- 
kammer  HeilbronD,  angeregt  eben  dtirob  das  Beispiel  vom  Main,  ad 
dem  Schiffe  bis  eu  20000  Zentner  LadelUiigkeii  mit  voUer  Ladung  bis 
nach  Fnunkfort  kommen  konnten,  beschäftigte  sich  mit  der  Fnge  vod 
holte  bd  der  Staatsregierung  ein  technisches  Urteil  darüber  mit  gftnatigeiB 
Resultat  ein,  ob  eine  entsprechende  Vertieftmg  des  Falirwaasen  de^ 
Neckars  von  Mannhdm  nach  Heilbronn  mOglich  sein  wüxde. 

«Daß  dieser  Plan  der  Vertiefung  des  unteren  Neckars  fOr  dia  andoce 
Plttne,  die  eine  Verbindung  des  Stiomgebietes  mit  dem  Bhein  beEweckeo 
nur  forderlich  sein  würde,  sie  firuchtbarer  machen  würde», ^  das  verhehltF 
sich  auch  die  Regierung  nicht.  Aber  eine  Reihe  von  Umständen, 
zusammeiitrafen.  ließ  damals  das  Projekt  einer  Fortführung  der  Kettri 
Schleppschiffahrt  aui'  dem  inittieren  Neckar  nicht  zustande  komme: 
Zunächst  konnte  die  Kegierung,  wenn  sie  ihm  auch  die  Zukunil  ruch. 
absprach,  seine  Rentabiütät  nur  in  einem  sehr  beschränktem  MaOe  aner 
kennen.'  Ferner  wan  n  die  der  Staatskasse  —  iirsjirÜDp:Hch  infolg-e  derds 
nialif^f^n  Revision  der  Branntweinsteuer  —  als  Bauka[»italien  zur  VerfQgULi 
stehenden  Mittel  inzwipchen  anderweitig  für  Klcmhahn^n  verwende: 
worden.  Weiterhin  hatte  sich  die  Stellung  der  te-lutt^Mru-r  BahnhoJV 
frage  zu  deren  (lunsten  geändert.  Auch  die  Gefahr  weiterer  Tarifhera^- 
Setzungen  seitens  der  Bahn  machte  gegenüber  der  Konkurrenzfähigk^; 
der  Kette  für  den  mittleren  Neckar  skeptisch.*  Dazu  kam,  daß  di- 
Notwendigkeit  mehrerer  Schleusen  auf  dieser  Neckarstrecke  für  d> 
Schiffahrt  erheblichen  Zeitverlust  zur  Folge  haben  mußte,  und  diese 
fiel  umso  schwerer  ins  Gewicht,  als  die  Wasserstrecke  ManDheim-Csa» 
statt  ohnehin  schon  50  km  länger  war,  als  die  gleiche  Bahnstred». 
Mit  dem  allgemeine  Konjunkturrückgang  mehrten  sm^  obendrein  & 
Bedenken  gegen  die  Rentabilitftt  und  den  TerkebrswiriachaiUichen  Erfa^ 
des  Projektes  in  gleichem  Maße,  wie  die  Unternehmung^oat  achwani 
und  da  nun  auch  der  Wasserstand  des  Neckars  sich  aichtficfa  ts> 
schlechterte/  verlief  das  Pjrojekt  damals  im  Sande.*   In  der  Sitsoc: 

'  Abgeordneter  Härle  in  der  WQrttombeigMcben  Kammer  der  Abgeordaikt 

i&.fiitsang,  12.  April  1889. 

*  äuatsminister  des  Inneni  von  Scbmidtt  WOrttemberguche  Kammer  der  l  - 
geordneten,  12.  April  1889. 

*  Hnber  II»  &  19.  -  «  Hober  U.,  8. 20. 

*  Nor  in  elaem  kleinen  TMl  sollte  ee  ^  doch  fOrwirklidieD,  wenn  eoch^ 
Anvegong  dazu  von  anderer  Seite  ooigiDg.  In  Lauffen,  etura  12  km.  oberiialb  Be.- 

bronnf»,  hatte  sich  mit  Ende  1888  für  die  Ausbeutung  der  dortigen  Zementlaiier 
GeaeJlgchaft  gebildet,  die  Juli  1889  die  Fortsetzung  der  KettonBchirtahrt  bif» 
bei  der  Schlcppschiü'alirt  beantragte,  und  dabei  gleichzeitig  niobt  uubeditBUJ: 
Transporte  an  Kalkateiuen,  Kuhlen  umi  KoakH  in  Aussicht  otelit«.    ^ilarttoiii  • 
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vom  27  Marz  1897  konnte  der  wiirttembergieche  Staatsminißter  des 
lauern  vod  Fischek  in  der  Kammer  der  Abgeordneten  die  Erklärung  ab- 
geben, «daß  sich  das  Projekt  gegenwärtig  nicht  im  Stadium  der  Er- 
wägung befinde,  sondern  zurzeit  als  aufgegeben  sa  betrachten  ist». 

Noch  im  gleichen  Jahre  bildete  sich  auf  Anregung  des  Präsidenten 
der  Statt^^arter  Handelskammer,  Geh.  Hofrats  Dr.  von  Jobst,  auf  dessen 
Anr^ng  seinerzeit  auch  bereit«^  das  letzte  Projekt  zurückzuföhren 
war,  sowie  auch  auf  Betieiben  der  Oberbürgermeister  von  Eßlingen  und 
Cannstatt  ans  den  nftchstbeteiligten  Stadtgemeinden  und  Handels* 
kammem,  welche  die  erwachsenden  Kosten  auf  sich  nahmen,  das 
«Komitee  für  die  Hebui^  der  NeckaischiflGihrt».^  Dieses  Komitee  ging 
davon  aus,  daß  die  Vorteile  der  NeekarwasBeistraße  nur  dadurch  voll 
zur  Gdtung  kommen  werden,  daß  die  Abhängigksit  der  Schiflahrt  von 
den  hftufig  eintretenden  niedrigen  Wasserständen  beseitigt  und  der 
Verkehr  von  Schiffen  mit  bedeutenden  Ahmeesungeu  und  größerer 
LadeAdugkeit  unter  entsprechender  Fiaditverbilligung  ermöglicht  werde. 
Zu  diesem  Zwecke  fiißte  man  statt  einer  ungenügenden  Regulierung 
die  Errichtung  eines  Großschiffahrtsweges  von  Mannheim  bis  Eßlingen 
durch  Kanalisation  ins  Auge,  ein  Gedanke,  der  im  19.  Jahrhundert 
wiederholt  erörtert  und  in  dem  1875  erschienenen  Werk  über  "die 
mdutetrieJle  Entwickelung  im  Königreich  Württemberg»  in  seiner  Be- 
deutung für  die  Erhaltung  der  industriellen  Konkurrenzfähigkeit  des 
Landes  nachdrücküch  hervorgehoben  worden  war.*  Da.s  <  Komitee  für 
die  Hebung  der  Neckarschiüahrt»  beauitragt^  im  Januar  1898  den 


s.  313.)  Die  Heilbronner  Gesellschaft  entaptacb,  mit  minimalen  Uukosteu,  dem  Ver- 
langen and  bereits  am  3.  Juli  1890  gelaugte  der  erste  Kettenschleppzng  nadi  Laaffen. 
Die  Laufltoner  OessUichalt  hatte  In  Hafimertheim  auf  dem  Htihnerberge,  dessen 
Bodenechfttie  sa  fswiimeii  die  HeBnenbeiiner  in  CrOhflieB  Jahrhoadeften  rfdi  iDebr> 
fach  beinliht  hatten,  einen  Brach  von  Kalksteinen  angelegt,  deren  Tkennport  nach 
Laaffen  den  Haaptteü  der  Fracht  nach  dort  ausztim&chcn  b«stimmt  war.  Indessen 
mnßte  der  Beiug  weisen  der  tinpenflfrenden  Qunlititt  (!er  Steine  bald  anff^r^eben 
worden.  Von  andfnn  Göteni  benutzen  dicBC  Strecke,  allerdings  auch  diejt>nige 
biä  Heilbronn  —  und  dann  liegt  die  Bentabilitttt  —  von  Mannheim  um  iiaupUach- 
Kch  Kohlen  und  Keeki.  Dae  Eigebnfs  ist  anf  dleeer  Slieeke  »Mb  mehr  von  der 
Ungnnst  der  Nlederwaaier  beeintrlehtigt  nnd  demnach  kein  gübnendee;  doch  bat 
ndi  die  Einrichtong  echim  lingst  beiahlt  geouchS.  Oer  IMberkehr  beechrtott  ndi 
im  wesentlichen  anf  den  Zementtnuuport  dee  Laoffimer  Werkee. 

>  Hnber  II.,  S.  23. 

'*  HuliLT  II.,  S.  23.  —  Ende  der  ^Oer  Jahre  hatten  Sachverständige  auB  Anlaß 
der  Ansarbeitung  der  damaligen  Denkschrift,  z.  B.  Schleppschitfahrtädirektor  üarttung 
In  einem  Schreiben  vom  26.  Mars  1887,  die  Frage  aufgeworfen,  ob  nicht  für  die 
Neoantege  die  KanaUsienmg  oad  der  Betrieb  mit  Schrenben-  oder  BIderbooten 
den  Vorsog  vor  der  Kettenschleppechiflkhrt  verdiene.  (Haber  H,  8. 80.) 
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kdnigi.  bayeriecheD  Bauamtmann  Specht  mit  der  hydrotechnischen  Unter 
aochtmg  der  Frag«;  auf  Qrand  seines  Ende  Oktober  1898  vorgelegten 
Gutachtens  wurde  eine  ante  Denkschrift  ausgearbeitet.  Das  KönigL 
Minuterium  dee  Innen  ordnete  eine  hydrographiscbe  Nachprüfung  da 
Frqjektee  fOr  die  wfirttembengisohe  Strecke  durch  die  Mipirterialabtaihinf 
ftkr  den  Straßen-  und  Waeserbau  (Bef.  Oberbaurat  Scihaal)  an,  ferner 
wurden  um  Begutachtung  der  technischen  und  komnerdeUen  Darlegungen 
und  der  Bentabilitfttsberechnung  angegangen  die  Herren  Harttung. 
Direktor  der  Scfaleppschiffiahrt  auf  dem  Neckar,  Schifihhrtskommisslr 
Hoffmann*Hellbronn  und  Ibgenieur  Schwais,  firOher  Direktor  der  Doii- 
burger  Zentral^Aktiengeseillschaft  ftr  Tauerei  und  Schleppediiffahrt.  ^ 
Die  Gutaditen  und  Vomfoeiten  wurden  unter  kritischer  Sichtong  der 
Daten  vom  Sekretftr  der  Stuttgarter  Handelskammer,  Frofeeeor  Dr.  F. 
C.  Huber43tuttgart,  m  einer  im  Auftrage  des  Komitees  im  Jahre  1900 
herausgegebenen  Denkschrift  verarbeitet. 

Nach  dieser  Denkschrift  stellen  sich  die  wesentlichen  Züge  des 
Projektes  wie  foli^'t  dar: 

Die  200  km  laugü  Flußstrecke  von  Mannheim  bis  Eßlingen  soU 
durch  Anlegung  von  49  (zwischen  Maüohemi  und  Heilbroon  23)  Stau 
stufen  von  durchschnittlich  4  km  Länge  und  1,4—4,3  ra  Gef^e,  dn 
durch  —  der  Eisgefahr  halber  in  besondere  Kanäle  außerhalb  des  Fluü 
heiles  zu  verlegende  —  Schleusen  von  80  m  Länge  und  8,6  m  Breite 
verbunden  werden,  auf  eine  Fahrtiefe  von  2  m  gebracht  werden,  derart, 
daß  Schiffe  eines  inittelproßon  Typs  von  600  To.  Tragfähigkeit  und 
1,75  m  Tiefgang  verkehren  können.  Ihre  Fortbewegung  müßte  durci 
Raddampfer  oder  unter  Benutzung  der  gewonnenen  Wasserkraft  durcii 
elektnachen  Schiffszug  erfolgen,  während  die  bisher  bestehende  bia  1911 
konzessionierte  Kettenschleppschiffahrt  eingehen  müßte. 

Die  Gesamtkosten  für  die  Anlage  von  Mannheim  bis  £filingen  em 
schließlich  der  notwendigen  Hafenanlagen  in  Heilbronn  Cannstatt  uec 
Eßhngen  würden  sich  nach  der  Denkschrift  auf  42,7  Millionen  Mazk 
belaufen,  wovon  für  die  91  km  badische  Strecke  (Mannheim  bia  wüittem- 
beigiflehe  Landesgrenze)  auf  14«5  Millionen  Mark,  fOr  dk  100  kio  wOrfc- 
tembeigieche  Strecke  (Landeagrenze  bis  Eßlingen)  auf  28,8  Millionen  Maik 
Bei  einer  37t  */oigen  Vendnenng  des  angelegten  Kapitals  und  1 V«  jihr 
liehen  Unterhaltungskosten  würden  nach  der  Denkschrift  entfallen  fikr 

1  Bnber  IL»  a  80. 
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Bankapital 

Veninsong 
des 
Anlage' 
kftiiitala 

Unter- 
haltaogB- 
koaten 

8a. 

XmioneQ  Mk. 
14,5 
28,2 

Mk. 
507500 
987000 

Mit 

145000 
282000 

Mk 

652500 
1269000 

8a.  1 

4V 

1494500 

427000 

inisoo 

Dem  würden  zunächst  die  etwaigen  Einnahnaen  aus  den  ueu  m 
gevviDuendeu  Wasserkiäfteu  gegeu uberstehen.  Nach  SchaaJ  würden  für 
das  württembergische  Gebiet  10390  PS  mit  einem  Kapitalwert  von 
10,39  Millionen  Mark  gewonnen  werden,  während  auf  Baden  16000  PS 
im  Werte  von  16  Millionen  Mark  eutiailen  dürften,  inspjesamt  26390  PS 
im  Werte  von  26,39  Millionen  Mark.  Nach  den  l)i8hengen  —  bndifccher- 
ßeits  übrigens  zum  Teil  augezweifelten  —  Bereclmungen  würde  also  einer 
Kapitalanlage  von  mindestens  50  Millionen  Mark  ca.  26  Milhonen  Mark 
theoretischer  Kapitalgewinn  gegenüberstehen.  Die  Denkschrift  weist 
indes  selbst  darauf  hin,  cdaß  die  Verwertung  der  anfallenden  Wasser- 
kräfte  nur  eine  allmähliche  und  Sache  einer  Jahrzehnte  langen  Ent- 
wickelung  der  Erwerbskraft  des  Neckartals  ist».  Die  Verwendung  könnte, 
soweit  sie  nicht  zum  Kanaibetrieb  (Schleppdienst»  Beleuchtung,  Schleusen, 
Kranen)  erforderlich  ist,  czu  Beleacbtnngszwecken  in  den  am  Fluße  und 
in  einer  Entfernung  von  ca.  20  km  gdegenen  Stftdten  und  Ortschaften, 
femer  für  Kraftabg^be  an  bestehende  größere  Fabriken  und  für  das 
Kleingewerbe,  für  landwirtschaftliche  Zwecke,  sowie  für  neu  au  errich- 
tende Industrieanlagen  des  Neckartales,  besonden  solcher,  bei  denen  die 
direkte  Verwertung  des  elektrischen  Stromes  mOglich  ist^  wie  bei  elektro- 
chenuschen  Betrieben,  erfolgen».'  Im  Falle  yoUstftndiger  Ausnutsung 
konnten  die  Wasserkrtfte  nach  der  Denkschrift  su  einem  Jahrespreise 
von  Mk.  38,70  TSfpachtet  werden.  Es  würde  dies  einer  jährlichen  Pacht- 
einnähme  gleichkommen  für  Baden  von  Mk.  639200,  für  Württemberg 
von  Mk.  550143,  insgesamt  Mk.  889343.  «Es  UtOt  rieh  aber  nicht  Ter- 
kennen,  daß  die  Möglichkeit  der  Gewinnung  neuer  Wasserkräfte  in  diesem 
Umfange  und  noch  mehr  die  Möglichkeit  ihrer  sicheren  Verpachtung 
um  den  angegebenen  Preis  immerhin  eine  etwas  zweifelhafte  ist»^ 


>  Haber  U,,  S.  51. 

*  Stutuninislttr  t.  Piachek  in  der  wAiitembergischen  KainiiMr  der  Abgeord* 
neteo,  37.  April  1901. 
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AIp  weitere  Eiiin;ibii](  7nr  Deckung  der  Mehranfwen düngen  kän  ^ 
die  Ki  Ik  Itung  einer  ScbiÖalirtsabgabe  in  Fmgc  Unter  Berücksichtigung 
eines  Frachtvorsprunga  von  ein  Viertel  der  Eisen  bahn  fracht,  der  erforder- 
lich ist,  um  mit  der  schnelleren  und  pünktlicheren  Eisenbahn  zu  koat 
kurrieren,  würde  für  die  Strecke  Mannheim-Heilbionn  die  EriietMiDg 
einer  Schiffabrtsabgabe  von  0,40—0,49  Pfg.  per  tkm  mOglich  sein,  wäh 
rend  für  die  Strecke  HeUbronn-Eßlingen  eine  solcfae  zu  erheben  nicht 
möglich  eein  wird.  Unter  Zngrundeiegnng  eines  Höchstsatzes  t*od 
0,42  P^.  pro  tkm  wäre  das  Gesamterträgnis  für  die  Strecke  MannheiiD^ 
HeUbionn  auf  Mk.  291 000  (Baden  Uk.  338000,  Wflrttombeig  Mk.  53OO0) 
EQ  sehätien.^ 

Die  sn  erwartenden  Frachtmengen  belaufen  sich  nebst  den  sn  er- 
wartenden ScfaiflSmiieten  nach  Hoffinann  anf: 


Berg 
To. 

lal 
Ta 

Jahres- 
l«i«tiiBf 

Millionen 
Tokm. 

Schiffsmiete 

1    Für  die 

TokmJ  Jahre»- 
Mk.     1  leistong 
1  Mk. 

Mannheim  -  Neckarstei- 

210000" 

nach,  40  km  .... 

8,4 

1,25 

105000 

Mannheim  ~  Hdlbroon» 

115  km  

176000 

195000 

42 

0,70 

2M000 

Mannheim  —  CannatAtt, 

188  km 

190000 

10000 

25 

1,07 

267500 

Mannheim  —  Efilingvii, 

20000 

6000 

5.2 

660lfj 

St. 

316000 

421000 

80,0 

7ftl600 

Diese  Schiffinniefcen  machen,  zozäglich  der  angenommenen  Hk.  3OO00D 
j&hrlichem  Gesamtaufwand  an  Schlepplohn,  ML  1031000  jährliche  Bo^ 
triebdrosten  aas.  Diese  werden  indes  durch  die  vonnisstohtücheii  Fracht* 
emnahmen  nicht  ganz  gededct.  Zur  Deckung  der  Sdiiffahfiabetriebe- 
kosten  k&men  an  Fracht 

fOr  Mannheun-Heilbronn  Mk.  15,34  pro  10  To. 
»  Mannheim-Cannstatt  Mk.  31,81  »   10  t 
>  Mannheim-Efllingen  Mk.  43,90  >   10  > 
mindestens  in  Frage,  wAhrend  die  entsprechenden  Bahnf^taditen  ftr 
Kohlen  (inkl  Mk.  4  Überkranen  in  Mannheim)  Mk.  27  besw.  Mk.  40 
bezw.  Mk.  43  betragen.   Nach  der  Denksclirift  würden  sich  die  Bezugs 


*  Staatsminiater  v.  Tisch ek  begründete  in  der  Plenarsitzong  der  K.  ZeDtrx-  i 
Htello  fQr  Gewerbe  und  Handel  vom  18.  Oktober  1904,  den  Mangel  an  Rentabüiü: 
damit,  dftft  nur  garinge  Abgaben,  deren  reebtlioheZallstigkait  er  bejahe,  mögtidi  Mi» 
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kosten  für  Kohleu  von  Mannheim  nach  Stuttgart  dann  bei  Wasserver- 
iadung  auf  Mk.  43,  gegen  Mk.  48  bei  Bahn  Verladung  stellen;  alleidings 
wflcden  sidi  nach  der  badiacben  Gegenberechnung  die  Koeten  bader 
Besogsarten  nur  etwa  auf  gkieher  Höhe  halten. 

Nimmt  man  die  Gewinnung  und  Verpachtung  der  Waaseikraft 
nach  Mafligabe  der  Denkschrift  als  gegeben  an,  die  Betriebakoeten  durch 
die  Fiachteinnahmen  ak  annähernd  gedeckt,  ao  würde  das  Verhältnie  der 
jflhrlich  anzuschlagenden  Ausgaben  su  den  entsprechenden  lännahmen 
folgendes  sein:  Baden     Württemberg  8a. 

Jährlicher  Pachtgewinn  aus  R  S.  539200  Mk.  350 143  Mk.  889343  Mk. 
Scbiilährt8abgabeD42Pig.p.tkm  226800    »    li)ü20U    ^      336000  » 

7ÜÜ000Mk.  459343  Mk.  1225343  Mk. 

Kapital  Verzinsung  undUiiterhal- 
tnngakosten   652500 Mk.  1269  000  Mk.   1921 500 Mk. 

-h  113ö00Mk.--8096ö7Mk.  -6961ö7Mk. 

Dieser  Berechnung  wird  aber  von  yoniherain  yon  badischer  Seite 
entgegengehalten,  daß  die  Gesamtanlagekosten,  wie  dies  auch  württem- 
beigischerseits  bereits  ausdrücklich  zugestanden  worden  ist^^  sich  auf 
nicht  weniger  als  50  Millionen  stellen  würden,  wovon  ca.  20  Millionen 
auf  die  badische  Strecke  entfielen.  Zu  deren  3  %iger  Verzinsung  und 
gleichzeitiger  Amortisation  veranschlagt  Baden  für  seinen  Teil  Mk.  777000, 
hierzu  an  Unterhaltungskosten  —  auf  Grundlage  der  am  Main  gemachten 
Erfahrungen  —  Mk.  154000,  insgesamt  Mk.  931000.  Dahingegen  ver- 
mag Baden  Erträgnisse  aus  der  Wasserkraltverwertung  vorerst  noch  nicht 
in  Rechnung  zu  setzen  nnd  die  für  sdnen  TeU  entfiillenden  Einnahmen 
aus  Schiffahrtsabgaben  veranschlagt  es  —  anter  Berücksichtigung  des 
vorerst  noch  m  kleinen  und  darum  abgabefreien  Schiffen  erfolgenden 
Verkehrs  Mannheiin-Neckaibteinach  —  gleichfalls  nur  aul'  Mk.  IISOOO. 
Auf  diese  Weise  würde  sich  alle idiijgs  für  Baden  auf  Grund  dieser  von 
ihm  aufgemachten  Gegenrechnung*  anstatt  einer  jährUchen  Eiiaiahme 
von  Mk.  113500  ein  jährlicher  Fehlbetrag  von  Mk.  613000  ergeben. 

So  viel  über  das  Projekt  selbst.  Eine  Aiipcrestaltung  hat  es  neuer- 
dings insofern  erfahren,  als  im  Zusamnieniiuiig  damit  der  bereits  er- 
wähnte Plan  wieder  auftauchte,  zwischen  Khein  und  Donau  unter  Be- 
nutzung von  Neckar,  Kerns,  Kocher  und  Brenz  durch  Kanalisierung 
einen  Großßchiti'ahrtsweg  herzustellen,  der  bei  Necktu-rems  (unterhalb 
Cannstatt)  vom  Neckar  ausgehen  und  bei  Lauingen  (oberhalb  Dillingen) 

'  st  iatsLiiini-(er  v.  JPi^hek  ia  der  wOrttembergiachen  Kammer  der  Abgeord- 
neten,  27.  April  ml. 

*  AoaUUifiSdi  In  d«n  AatworlKlinlbMi  dw  iMd.  BfifianiBg  Tom  15.  Jnai  1909* 
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in  die  Donau  cinmüDden  würde.  Die  technische  Ausführbarkeit  and 
die  wirtschaftliche  Bedeutung  des  Plojektes  wurde  io  einer  besonderen 
Denkschrift  über:  cdie  Verbindung  des  Rheines  mit  der  Donau  dmdi 
Württemberg»  behandelt,  die  Ende  1903  gletch&Us  im  Auftrage  d« 
«Komitees  für  die  Hebung  der  Neokanchifialurt»  eredüen.  Aof  Qnmd 
einee  vom  württ.  Hydn^gtaphiAsben  Bureau  der  Ministerialabteilaiig  ffir 
Straßen-  und  Wasserbau  abgegebenen  vorläufigen  aUgemeineD  Gatacbtsu 
wurden  die  Kosten  für  die  Verbindung  von  Neckanems  bis  Laningoi 
auf  92  Millionen  Mark  veranadilagt  Gleicbseitig  und  im  Zuaammen- 
hang  damit  wurde  das  Projekt  einer  Verbesserung  der  SebifiFbarkdt  der 
bayerischen  Donau  und  DurohfOhrnng  der  Grofisebiffahrt  bis  Ulm  durdi 
den  königlichen  Bauamtmann  Faber  aus  Nürnberg  behandelt.  Die 
Kosten  für  die  Strecke  Lauingen  bis  Kelheim  wurden  auf  58  MüHoo« 
Mark  geschfttEt.  Die  Kanalisierungkosten  von  Mannheim  hhi  zur  Ab- 
zweigung des  zur  Donau  hinführenden  Kanals,  also  bis  nach  Neckarrems, 
werden  auf  40  Millionen  Mark  veranschlagt,  so  daß  eich  für  die  Geeamt- 
streckc  Mannheim  Kelhtun  ein  Kostenbetrag  von  190  Millionen  Mark 
ergibt.  Insgesamt  soll  diese  Verbindung  über  den  Neckar  um  84  Mil- 
lionen Mark  billiger  als  der  Main-Donau  Kanal,  dabei  um  48  km  kür?^! 
sein  und  seine  Fahrzeit  11  Stunden  weniger  betragen.  Auf  Griiud  vor 
ausgegangener  vertraulicher  Besprechiinfren  7\vis(  lien  den  Vertreteni  einer 
Anzahl  interessierter  Städte  und  Handelskammern  bat  sich  am  6.  Mai 
1904,  p;]ejphfalls  unter  Vorsitz  des  Geh.  Hofrats  Dr.  von  Jobst,  ein 
«Neckar-Donau-Kanalkomitees  gebildet.  Dieses  hat  die  Förderung  der 
technischen  und  volkswirtschaftlichen  Vorarbeiten  für  das  Projekt  in  die 
Hand  genommen.  Es  ist  femer  auch  mit  dem  bayerischen  Kanalkomitee 
in  Fühlung  getreten,  da  man  von  vornherein  dieses  erweiterte  Kanal- 
projekt nicht  im  Gegensatz,  sondern  im  wirtschaftlichen  Zusammen- 
hang mit  dem  Mainkanal projekt  in  Aussicht  nimmt.  Zurzeit  i^it  man 
noch  mit  den  Vorarbeiten  beschäftigt;  außergewöhnUche  fiindeniiBse 
und  Schwierigkeiten  sollen  sich  bisher  nicht  ergeben  haben. 

Da  indes  aus  techniaehen  wie  hauptBftchlioh  finansieUen  GrOnd» 
die  gleichzeitige  Inangriffiiahme  des  gesamten  Projektes  sich  verbiilei 
und  auch  nur  die  gleichzeitige  Kanalisiemng  bis  BßUngen  niolit  m 
Aussicht  genommen  werden  kann,^  dürfte  vorerst  nur  die  Einrichtonf 
eineB  Großechiffiihrtsweges  von  Mannheim  bis  Heilbronn  als  des  wiit- 
scfaaitlicfa  anssicbtsvoUsten  Teiiprojektes  jenes  gröOeren  UntemehnMu 
in  fVage  kommen.  Mit  ihr  werden  wir  uns  auch  in  erster  linie  n 
beschäftigen  haben. 

*  Vergl.  Sitsangsbehcht  des  Geeamtkoilugiums  der  K.  Zentraisteile  filr  Gewerbe 
tuid  Handel,  18.  Oktober  1904.  (GewerbebUtt  WdittanlMif,  18.  November  i&ü4.) 
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Im  Kähmen  dieser  dem  Neckancfaiflezgewerbe  gewidmeten  Der- 
Stellung  muß  bei  der  Beurteilung  des  Projektes  natuigem&O  der  Gesichts* 
punkt  Yonnstehen,  welehe  Bedeutung  das  Projekt  für  das  Neckaischiffer- 
ge werbe  hat.  Aber  so  wenig  dies  der  dnzige  oder  auch  nur  ausscUag- 
gebende  Gesichtspunkt  für  eine  Gesamtbeurtdlung  de«  Kanalprcjcktes 
sein  kann,  so  wenig  ist  dne  Besduflnkung  lediglich  auf  sine  Darstellung 
der  für  das  Schiffergewerbe  in  Betracht  kommenden  Momente  angfingig. 
In  Jetzter  Instanz  entscheidend  für  derartige  weitgreifende  verkehrswiri- 
schaftliche  Aufgaben  kaDii  niemals  sein,  ob  die  bisherigen  Interessenten 
durcli  eine  uiuwälzende  Änderung  etwa  eine  Benachteiligung  erfahriii, 
sondern  lediglich,  ob  mit  dieser  Änderung  den  volkswirtschaftlichen  In- 
teressen der  Allgemeinheit  besser  gedient  ist  oder  nicht.  Und  auch  bei 
einer  Prüfung  iedii^lich  vom  Standpunkte  jener  Interessenten  aus  wird 
man  darauf  entscheideiuieb  Gewicht  legen  müssen,  ob  eine  etwaige  Be- 
nachteiligung gegenüber  dem  bisherigen  Stande  zugleich  denn  auch  eine 
solche  gegenüber  den  Verhältnissen  ist,  wie  sie  sich  —  ohne  jene  Um- 
wälzung —  allmählich  entwickelt  haben  würden,  oder  ob  nicht  etwa 
jene  Änderung  der  Dinge  für  diese  Interessenten  das  kleinere  zweier 
Übel  bedeutet  und  darum  auch  in  ihrem  Interesse  vorzuziehen  sein  wird. 

cZweck  der  Kanalisation  ist  —  nach  der  Denkschrift  —  den 
großen  Schiffen  den  Betrieb  möglich  zu  machen;  auch  ist  es  in  der 
Natur  der  Sache  <j:r legen,  daß  dann  die  Rheinschiffer  in  den  Neckar 
gelangen,  wodurch  die  Flaggen  auf  dem  Neckar  einen  bunten,  vielfach 
internationalen  Charakter  erhalten  werden,  umgekehrt  aber  wird  auch 
den  Neckaraehiflfem  em  größeres  Feld  der  T&tigkeit  eröfifoet,  das 
wegen  der  ungleichen  Dimeninonierung  der  Flüsse  und  Sehiffe  ihnen 
bisher  veraehlossen  war.»  Die  erste  Konsequenz  würde  dement^ 
sprechend  die  alsbaldige  Auflösung  der  gegenwftrtagen  Oiganisation 
sein.  Die  Beisen  gehen  nunmehr  nicht  mehr  blos  nach  Mannhdm, 
sondern,  etwa  wie  bei  den  gegenwärtigen  direkten  Schiffern,  nach 
dem  einen  oder  anderen  Rheinhafen.  Die  ReihensdiiffUurt,  deren  Vor- 
aussetzung die  Gleichheit  und  Unverftnderlichkeit  der  Strecke  ist, 
würde  ebenso  wie  die  auf  dem  gleichen  Prinzip  aufgebaute  jährliche 
Preisfestsetzung  und  Preisbindung  mit  dem  Momente  aufbüren,  in 
dem  das  bisherige  Monopol  der  Neckarschiffer  durch  die  vom  Rhein 
aus  den  Neckar  hinautTahrenden  Schifie  durchbrochen  wird.  Es  würde 
—  vorerst  iumier  unter  der  Voraussetzung,  daß  die  Neckarschiffer 
die  erforderliclien  SchifTstypen  fahren  — ,  statt  der  organisations- 
mftßigen  Regulierung  auf  dem  Neckar  wieder  die  freie  Konkurrenz 
sein,  wie  sie  vor  der  Reorganisation  der  NeckarschiÖahii.  bestand,  nur 
daß  sich  diesmal  die  Neckarschitier  nicht  blos  untereinander  Konkurrenz 
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machen  würden,  sondern  vor  allem  auch  mit  den  vom  Rhein  ein- 
fahrenden Schiffen  zu  konkurrieren  und  den  verschärften  Fiachtdruck 
auazohalten  hätten.  £in  Ausweg  ließe  dch  schaffen,  indem  sich,  wie 
froher,  wieder  mehrere  der  Schiffer  zu  direkten  Beorta  naeh  beiw. 
von  bestimmten  Bheinhftfen  bilden  würden;  indes  wfirde  aneh  hier 
Koninirrens  der  Rheinacfaiffer,  die  frfiher  fbr  direkte  Touren  nach  Hol- 
bronn  nicht  in  Betracht  kamen,  jederzeit  die  Fracht  heronterdrOckn 
können,  so  daß  von  langfristigen  Ftacfatverdnbarongen  kaum  dk  Bede 
sein  könnte.*  Die  emtietenden  Schwankungen  wQiden  dadurch  nodi 
um  00  größer  werden,  daß  die  fOr  den  kanalisieiten  Neckar  ▼orent  in 
Betracht  gezogenen  Schiffe  von  600  To.  (12  000  Ztr.)  Ladefähigkeit  auf 
dem  Bhem,  wo  das  1000  Tto.-Schiff  jetot  der  normale  Scfaifistyp  ist, 
nur  in  sehr  beschrilnktem  Maße  miticonkurrieren  könnten  und  dabd 
vorzugsweise  immer  nur  für  ihre  Neckar-Rhein  Strecke  in  Betracht 
kämen.  Da  aber  andererseits  auf  dem  Rhein  die  auf  dem  kanalisiert.! 
Neckar  passierbaren  ScliifFe  bis  zu  12000  Ztr.  heute  gleichwohl  noch  we^i 
aus  in  der  Mehrzahl  sind  und  da  ferner  die  zu  erwartende  « Fahrtiefe  von 
2  m  der  bei  Bingen  am  Rhein  angestrebten  gleichkommt,  wurden  die  bri 
Niederwasser  den  Rhein  befahrenden  Fahrzeuge  olme  Leichtern  m 
dem  Neckar  bis  Ca  im  statt  respektive  Esslingen  herauffahren  und  na 
Kuhrkobien  direkt  dorthin  befördern  können».  Noch  zwei  weitert 
schwer  ins  Gewicht  fallende  Momente  sind  für  die  Neckarscbifler 
befürchten.  Die  eine  Gefahr  besteht  tiariu,  daß  die  großen  Befrachtrt 
der  beiden  wichtigst(»n  in  Betracht  kommenden  Transportgüter,  dili 
die  Salz-  und  Kohlen-Befrachter  nunmehr  ihre  eigenen  Schiäe  bauca 
und  fahren  lassen  werden.  Wenn  sie  das  auf  dem  Neckar  bisher  nocb 
nicht  getan  haben,  so  mag  es  vor  allem  darum  unterblieben  sein,  wfä 
die  auf  dem  Neckar  rentablen  Schiffe  für  den  Rheintransport  za  Ucin. 
die  auf  dem  Rhein  fahrenden  auf  dem  Neckar  zu  groß  waren  und 
überdies  an  der  Reihenfahrt  nicht  partisipierten.  Dieee  Htndenua« 
würden  nun  in  Fort&U  kommen  und  es  steht  dem  nichts  im  Wege, 
daß  die  Eohlenabkder  oder  Salxempftnger,  Kumal  wo  sie  Syndizi« 
sind,  auf  eigenen  Schiffen  ihien  Transport  ausführen  lassen.  Dik 
andere  und  vielleicht  noch  st&rkere  Ge&hr  für  die  selbstfindigen  Neckar 

Oberhaupt  wflrden  die  NeckMiWusbteB  eladaim  ele  fimimiiiMilis  mtw  Ii 
Preise  lagleich  mit  den  Rheinfracbten  in  den  gegebenen  erhcbHcben  Schwankung 
steigen  un<l  fallen.  Die  in  den  Frachtpreinen  verlustig  gehende  StAbilitikt  würcr 
durch  dio  eintretende  relative  WaBseratandsatabilitJlt  auf  dem  kanaliHierten  Neciu»: 
dorchnuH  nicht  wett  gemacht  werden  können,  da  nunmehr  die  Waascrstand^hw^ 
klingen  des  Rheins  nicht  weniger  auf  die  direkt«  Schiffahrt  uadi  den  HbeinbJa«' 
«inwirkeD  wardeD,  als  firQher  jene  dee  Necken  «nf  die  «^«Dtlicbe  MeckandiimHt 
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Schiffer  besteht  darin,  daß  nun  voraussichtlicb  kapitaliatiflclie  GeeeU- 
Schäften,  seien  es  bereitB  bestehende  yom  Rhein  heiw.  Neckar,  sden  es 
eigens  neu  zn  gründende,  mit  speaell  zu  diesem  Zweck  gebauten 
Sehlflfen  das  Neckarschiffahrtsgesdiäft  betreiben  würden.  Das  wire  fOr 

die  Schiffahrt  selbst  voraussichtlich  kein  Nachteil;  für  das  bisher  selb- 
ständige Schi flerge werbe  könnte  es  aber  den  Anfang  vom  Ende  be- 
deuten. Und  diese  Perspektive  wird  nur  dadurch  —  alleidings  ganz  er- 
heblich —  gemildert,  daß  man  dem  Neckarschiffergewerbe,  auch  wenn  es 
unter  den  bisherigen  Verhältnissen  seine  Selbständigkeit  beibehält,  keines- 
wegs wird  eine  allzu  gii]isti|s:e  Prognose  stellen  können.  Im  Falle  der 
Kanaliöierung  würde  m  <k'in  einen  wie  dem  anderen  der  beiden  oben 
genannten  Fälle  das  Kesuhat  fili'  die  Neckarschilier  eine  im  hohen 
Maße  erschwerte  Konkurrenz  bedeuten,  deren  absehbare  Folge  es  wäre, 
daß  eine  Mehrheit  von  Soliitfern  entweder  üirc  <,^!uizen  »ScbiiTe  den  Gesell- 
schaften bezw.  den  Konsortien  al^ährüch  vermieten,  oder  aber  ihre  Selb- 
ständigkeit würden  aufgeben  und  als  Schiffsführer,  Setzsehitter,  Kapitäne, 
Steuerleute  etc.  der  Qesellschaften  fahren  müssen.  Mit  diesen  konkur- 
rieren kötmen  würde  nur  eine  Minderheit  der  kapitalkräftigsten  Schiffer. 
Außer  diesen  würden  sich  ihre  Selbständigkeit  voraussichtlich  noch 
einige  wenige  kleinere  SchifTer  bewahren  kOnncn,  denn  nach  Harttung 
würde  «sogar  ein  Bedürfoia  vorhanden  s^n,  Schiffe  von  ca.  100  To.  zur 
VeifÜgung  zn  haben,  um  damit  eiüge  Güter,  z.  B.  Kolonialwaren  und 
sonstiges  Eaufmannsgut,  rasch  und,  wenn  es  sein  muß,  ohne  Aus- 
nutzung der  zulässigen  Ladetiefe  befördern  zu  können.  Auch  für  eine 
Reihe  anderer  weniger  kostbarer  Tkanaportgüter  wird  man  sich  ndt 
Vorliebe  kleinerer  Schiffe  bedienen,  weil  eben  das  benOtigte  Quantum 
über  eine  gewisse  Grüße  nicht  hinausgeht  und  ein  Zusammenhang 
mit  anderen  Gütern  unerwünscht  oder  untunlich  oder  mindestens  mit 
Zeitverlust  verbunden  wäre».  Auch  hier  künnten  sich  freiHdi  die 
großen  Untemehmer  für  solche  Zwecke  kleinere  Schiffe  anschaffen 
bezw.  einen  Güter-Eilverkehr  einrichten. 

Die  Neckarschiffer  dürften  also  auf  dem  kanalisierten  Neckar  eine 
höchst  intensive  Konkurrenz  zu  gewärLigiii  haben,  einmal  gegenseitig, 
dann  von  liiicinschitfern.  und  schließlich  von  neu  auftretenden  Unter- 
nehmungen, ohne  daU  ihnen  vorerst  dalür  auf  dem  Rhein  selbst  sich 
mit  Sicherheit  ein  «großes  Feld  der  Tätigkeit  eröll'ueu»  würde.  Welches 
sind  demgegenüber  die  Vorteile,  die  eine  Kanalisation  den  Schiffern 
bringen  soll? 

Nach  der  Denkschrift  «würde  die  tatsächliche  Durchschnitisfracht 
(von  60  To.)  und  der  Verdienst  des  Schiffers  sich  um  das  drei-  bis  vier- 
l'ache  heben.   Außerdem  wäre  noch  Auasicht  vorhanden  auf  einen  kon< 
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tiDuierlicheren  Betrieb  (also  rascheren  Umschlag  des  Scliiffskapitals)  und 
auf  bessere  Ausnüizung  der  Arbeitskraft  der  beiden  Dienstkräfte  (dk 
sor  Bedienung  jedes  einzelnen  Schiffes  erforderlich  sind,  sowie  auf  Yi- 
langung  wertvollerer  Kaufmannsgüter,  die  hölier  tarifieren  (wobä 
allerdings  hinwiederam  mifllich  ist,  daß  bei  Übernahme  höherweit^ 
Qfitsr  meist  nicht  yoUe  Ladung  erlangt  werden  kann)».  Der  letitat 
Punkt  dflifte  durch  die  genannte  Beschrfinkung  mm  weesptlichgo 
Teile  ausscheiden.  Was  die  beseeie  Ansnatsnng  der  Arbeitektaft  be- 
trifft, die  emen  ganz  erheblichen  Vorteil  in  sich  schließt,  so  inrd 
man  allerdings  wieder  in  Betracht  ziehen  müssen,  daß  der  Sdiificr. 
der  jetst  au  zweit  oder  diitt  fthrt,  dann  zu  dritt  oder  viert  wird 
fiihren  mflssen.  Bleibt  also  in  der  Hauptsache  die  zu  erwazteode 
grOßeie  Betriebs-Konünuität^  sowie  vor  allem  —  und  das  ial  d« 
Entscheidende  —  die  mit  der  Vergrößerung  von  Schiff  imd  Ladnni 
gegebene  Erhöhung  der  Bentabilitftt. 

Diese  letztere  allein  könnte  dem  Schiffer  Vort«le  bringen,  wie  äir 
in  der  Denkschrift  zwar  sieber  nicht  zu  niedrig,  aber  aucli  k^iutll  vit 
zu  hocli  bemessen  sind,  Vorteile,  die,  weiiu  sie  ihnen  obn^ 
allzu  große  Einscli raukungen  zugute  kommen,  die  Kanali 
sierung  des  Neckurs  auch  im  Interesse  der  Schiffer  —  seii*^ 
wenn  man  den  gegen w^irtigen  Zustand  nicht  ohiiehm  für  auf  dy. 
Dauer  kaum  haltbar  erkennen  würde  —  in  hohem  Maße  wünschcus- 
wert  erscheinen  lassen.  Derartige  Einschninkune^en  der  Kecu 
bilitäta-Erhühung  könnten  freilich  eintreten.  Die  zu  erwartencie  intensive 
Konkurrenz  dürfte  sowohl  die  Frachtsatzhöhe  wie  auch  die  auf  dez 
Einzelnen  entfallenden  Transportmengen  herunterdrücken;  weiter  sind 
für  den  Taltransport  hinreichende  Frachtmengen  bisher  zum  mindent« 
ab  Cannstatt  nicht  als  gesichert  zu  erachten  und  schließlich  und 
allem  würden  —  was  den  letzteren  Umstand  noch  bedenklicher  msdit 
—  auf  dem  Kanal  auch  für  die  Talüsdurt  Schleppkosten  zu  zahlen  seiL 
Direktor  Harttung  äußerte  sich  hierzu  folgendermaßen:'  «£s  wird 
schwer  halten,  dem  Schiffer,  der  Beigladung  nach  Cannstatt  gebiadtf 
hat,  bald  genug,  außerdem  in  zureichender  Menge  oder  übeilianpi 
iigend  eme  Tslladung  zu  geben.  Bei  der  gejklanteD  Große  der  Fracfas 
schiffe  muß  dem  Scfaiffiar,  welcher  nach  Cannstatt  Beigladmig  nehioB 
soll,  dort  Talladung,  und  zwar  reichliehe  und  rasch  zu  greifende,  ic 

»  Diese  würfle  allordini?«  nach  den  nachsteh enden  A nBfÖhninp<?n  Hnnta-!f= 
eine  wenentliche  Wendung  zum  Besseren  kanni  etfabien.  nurbdeni  ron  ier  Deiii- 
»chrift  stslbät  auch  auf  dem  kanaliBierten  Neckar  —  allerdings  bis  Cannstatt  —  ^ 
Reisen  jährlich,  also  kAmn  mehr  ids  soneit  angenommen  werden. 

*  Hnbw  n,  8.  80. 
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sicherer  Aassieht  stehen,  soost  iadet  er  Oberhaupt  nicht  nach  Cannstatt; 
daranf,  daß  er  sich  leer  von  Cannstatt  nach  Hetlbronn  schleppen 
lasse,  kann  er  sich  nicht  einlassen.  BOt  dem  «»frei  auf  sich  selbst 
fahren"  ist  es  auf  dem  kanalisierten  Flusse  vorbei.  BSs  kostet  zu 
Bexg  Schlepplohn  und  kostet  zu  Tal  Schlepplohn.  Eine  weitere 
Schwierigkeit«  den  Schiffer  mit  Talgut  tu  versehen,  liegt  in  der  Nator 
des  vom  Wasserstand  des  Rheins  und  von  der  Jahreszeit  abhängigen 
Betriebes  der  Schiffahrt.  Miin  darf  sich  den  Bezug  der  Güter  nicht  so 
vorstellen,  als  verlaufe  er  von  Februar  bis  Dezember  iu  einer  gewissen 
Regelmäßigkeit.  Im  Friilijalir  inid  Spätherbst  herrscht  stets  Andrang, 
im  Sommer  und  bei  niedrigeia  Wasserstande  des  Rheins  fließen  die 
Transporte  spärlicher  zu.  Gerade  aber  in  den  Zeiten  des  Andranges 
wird  die  etwa  in  Cannstatt  vorhandene  Taliadung  außer  nlleni  Ver- 
hältnis zur  ßergladung,  welche  bezogen  werden  könnte,  stehen  (i*'r 
Schiffer  besinnt  sich  aber  schon,  ehe  er  in  Mannheim  J.ndung 
nach  Cannstatt  nimmt,  ob  er  sieber  i«t  von  dort  nicht  leer  nach 
Hcilbronn  fahren  zu  müssen.  Wenn  erst  das  Kgi.  Salzwerk  in  Kochen- 
dorf in  vollem  Betrieb  sein  wird  und  die  Talsendungen  von  Salz  in  ihrer 
alten  Höhe  wieder  au%enommen  werden,  dann  wird  der  Talverkehr 
von  Heilbronn  nach  Mannheim  bezw.  dem  Rhein  den  Beigverkehr  von 
Mannheim  nach  Heilbronn  wieder  beträchtlich  überwiegen.  Der 
Schiffer,  welcher  in  Mannheim  ladet^  weiß,  daß  er  in  Heilbronn,  Jagst- 
feld,  Wimpfen  schon  erwartet  wird,  es  liegt  Bchon  TaUadung  für  ihn 
bereit.  Wer  naeh  Heilbronn  Ladung  bekommen  kann,  wird  sie  der 
nach  Cannstatt  vorziehen,  er  braucht  dann  keine  Zeit  mit  Leer&hren 
zu  verlieren  und  kernen  Talschlefiplohn  dafür  zu  entrichten.»  Die 
Denkschrift  bemerkt  hierzu:  cLnmeifain  darf  man  doch  auch  nicht  flbef- 
sehen,  daß  bei  einem  durchgehenden  Verkehr  Rotterdam-Cannstatt  und 
Ruhrort-Cannstatt,  wie  er  durch  die  Kanalisierang  des  Nedmrs  er- 
möglicht  werden  soll,  der  Bheinschiffer  nicht  in  Mannheim  erwägt,  ob 
er  Ladung  nach  Cannstatt  nimmt,  sondern  in  Rotterdam  oder  Ruhrort, 
und  daß  er  sich  zur  Fahrt  entadiließt,  wenn  er  beun  Emnehmen  der 
Ladung  nach  Caimstatt  ziemlich  sicher  darauf  reciinen  kann,  daß  er, 
wenn  auch  nicht  in  Cannstatt  selbst,  so  doch  in  Heilbronn  Rückfracht 
nach  dem  Niederrhein  findet.  Und  er  wird  darauf  rechnen  können, 
wenn  in  Zukunft  der  Talverkehr  von  Heilbronn  nach  dem  Rhein  den 
Bergverkehr  vom  Rhein  nacli  Heilbronn  überwiegen  wird.* 

Der  von  den  Frachtschiffen!  zu  erwartende  \'orteil  wird  also  m 
erster  Linie  in  der  durch  Vergroßtrunp:  des  J  aderauraes  und  durch 
die  ungestörto  Ausnützung  der  Tiefe  für  das  emzelne  Schiff  gegebenen 
Mödi(      it  emer  —  allerdings  wesentlichen  —  Rentabilitätserhöhung 

Heim«»,  5eck«ncbiflrer.  II.  SM 
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besteben,  die  nnr  dann  beeinträchtigt  werden  könnte,  wenn  die  m 
transportierenden  Gütermengen  nicht  dem  zur  Verfügung  stehenden 
Laderaum,  der  durch  die  gleichzeitige  Vennefarung  und  VergrOfiemii 
der  Schiffe  gewachsen  Ist,  entsprechen. 

Anders,  indes  wohl  ungünstiger,  liegen  die  VahMliiune  ftfar  & 
hierbei  nicht  mit  mhwogiemn.  Stein  schififer.  Nach  Harttong  ood 
<fur  das  Stelngeschäft  im  Odenwald  600  To.-Schiffe  nicht  piaktiseb. 
So  große  Portionen  auf  einmal  sind  an  einem  Steinbrach  nidit  n 
greifen.  Entweder  mttOte  das  groOe  Schiff  mit  geringerer  Ladtmg,  ab 
die  Wassertiefe  zulftßt,  abfahren,  oder  es  müßte  warten,  bis  genüget^ 
Ladung  gebrochen  und  zugerichtet  ist,  oder  es  müßte  sich  BODe  Ladung 
▼on  mehreren  Steinbrüchen  holen,  was  mit  Kosten  an  Z^t  und  Geld 
verknüpft,  in  den  meisten  Fftllen  überhaupt  untunlich  sein  würde.' 
Für  die  Stein  Schiffer  würden  also  nur  diejenigen  Scbiffsgrößen  in  Be- 
traclit  komiiieu,  denen  man  zurzeit  bereits  zustrebt,  von  ca.  ;j5CM)  bi; 
4000  Ztr.  Der  Vorteil,  der  für  die  Krachtscbillt^i-  Juieb  \  ergrüßerui^ 
des  Schiff'sladerauras  in  Aussicht  zu  nehmen  ist,  kommt  bei  den  Steii> 
schiÖ'eru  in  Fortfall.  Dagegen  wird  ihre  Situation  dadurch  wesentlici 
verschlechtert,  daß  die  Schilfe,  die  bisher  cfrei  anf  sich  selbst »  zu  Tal 
fuhren,  in  Zukunft  geschleppt  werden  müssen,  üb  die  Steinächülor  v^iu 
Neckar  alsdann  der  Konkurrenz  von  anderen  Produktionfgebietcii  gt- 
wachf>en  l)leiben  werden,  muß  um  so  mehr  bezweifelt  werden,  als  bei  6ti 
Neckarsteiüschiö'em,  die  zu  Berg  leer  retour  falueu,  die  Tallracht  alltJi 
die  Betriebskosten  für  Tal-  und  Bergfahrt  zugleich  aufbringen  moi 
die  in  Zukunft  durch  den  Schlepplohn  zu  Tal  und  die  Schiffs-  bezv. 
Schleusenabgaben  vermehrt  werden  würden.  Und  wenn  Schanz^  im 
Hinblick  auf  —  nur  ähnliche  —  Verhältnisse  am  Main  fiir  liie  dortig« 
Steinschiffer  einen  Ausgleich  erwartet,  «teils  vermittels  der  größ«>^t 
Talladungen,  teUs  und  insbesondere  dadurch,  daß  die  Steinschiffer  dau 
auch  in  der  Fahrt  zu  Belg  Rückladungen  nehmen  würden,  wftfaKoc 
snrzeit  die  Sache  so  liegt,  daß  die  Talünhrt  den  Rücktransport  dce 
leeren  Steinschifis  vollständig  eintragen  muß»,  so  weist  die  Denfadmft 
bezüglich  des  letzteren  Punktes  —  der  erstere  kommt  auf  dem  Neebe 
in  Fortfall  ^  zutreffend  darauf  hin,  daß  sich  statt  der  för  dieee  tkaom. 
Schiffe  in  Betracht  kommenden  kurzen  durchschnittlichen  Warte-  uo^ 
Liegezeit  von  nicht  unter  4—5  Tagen  bei  der  kurzen  Fahistoedv 
rasches  Entladen  dar  Steine  und  sofortige  Rftck&brt  weit  mehr  lohncß 
und  empfehlen  dürfte.  Auch  läßt  sich,  wie  die  Denksdmfl  weitar  auf- 
führt, «eine  nennenswerte  Bergladung  für  die  Steinkihne  kaum  ajt- 
nehmen,  da  Heidelberg  keine  Industriekohlen  auf  dem  Wasserwegr 

1  ^)Clianz,  die  MaiuBcbitfahrt,  S.  345. 
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beddit  (die  vorhandeDen  Fabriken  nnd  an  die  Bahn  angeecblofiaen) 
und  die  IdeiDenn  anderen  Orte  größeren  Bedarf  nicht  beben».  Und 
auch  von  einer  diudi  Gewinnung  der  WasBerkrftfte  erm()g]ichten  In- 
dustrialiaiemng  der  unteren  Odenwaldorte  dürfte  sich  eine  Bedarfwtoige- 
mpg,  die  den  Steinechiffem  stete  Büddadong  sichert,  nicht  erwarten 
lassen,  ganz  abgesehen  Ton  der  unrentablen  Warte-  nnd  liegeceit 
Wenn  die  Denkschrift  reeamiert:  «der  Eanalbetrieb  wird  auf  den  Stein* 
transport  überhaupt  nicht  besonders  starilc  rsflektieren  kOnneu»,  so  stellt 
diss  Urteil,  auf  die  Gescbftftsaussichten  der  Steinschiffer  angewandt, 
diesen  eine  allerdings  wenig  günstige  Prognose;  sie  wird  dadurch  sich 
nur  um  weniges  bessern,  daß  man  für  die  SteinschitTer  —  im  Gegen- 
satz zu  den  in  dieser  Ubergangszeit  schwer  benacli  teil  igten  Fracht- 
Bchiifern  —  vom  Kanalli;iu  selbst  auf  einige  .Talire  einen  geschäftlichen 
Vorteil  erhoften  kann.  Als  nicht  unwalirscheiuliche  Konsequenz  würde 
sich  ergeben:  daß  die  Steinschiffer  zum  Frachtgeschäft  ühcrjjehen  und 
hier  die  Konkurrenz  noch  verschärfen;  dies  würde  natiirlicli  gleichlälli* 
eintreten,  wenn  sie,  wie  Harttung  anzunehmen  scheiot,  das  Frachtge- 
schäft nur  mit  kleineren  Schiffen  betreiben  oder  überhaupt  nur  auf 
der  Bergfahrt  Güter,  auf  der  T  iltracht  Steine  laden  sollten. 

In  einem  Punkte,  dem  für  die  8chiffer  vielleicht  bedeutsamsten, 
sind  die  Steinschiffer  aber  erheblich  besser  daran,  als  ihre  Frachtschiffer- 
kollegen :  sie  brauchen  nicht  wie  diese  sich  neue  große  Schiffe  anzuschaffen. 

Bei  der  Betrachtung  der  die  Frachtschiffer  bei  einer  Neckar- 
kanalisation erwartenden  Verhältnisse  wurde  vorerst  immer  von  der 
Annahme  ausgingen,  daß  die  Frachtschiffer  im  Besitz  leistungs- 
fähiger Schiffe  von  der  erforderlichen  QrOße  sind.  Wie  wenig  das  zur* 
seit  den  Tatsachen  entspricht»  geht  aus  den  Mher  gemachten  Angaben 
über  die  heute  auf  dem  Neckar  gebrauchten  Schiffe  hervor.   «Es  wird 
also  Au^be  der  Scbi£for  sein,  nach  der  Kanalirierung  sich  mit  grftfieren 
Kfihnen  au  versehen.  Die  Schiffer  müßten  dann  alhnihlich  grOßeve 
Schiffe  bis  zu  600  To.  l^agfUiigkeit  einstellen.»  Ans  dgenem  Vermögen 
werden  daxu  nur  die  allerwenigsten  Neckarsehiffer  imstande  sein; 
holländischer  Krsdit  würde  durch  die  r^  Nachfrage  womöglich  noch 
teurer  werden,  die  VorschuOvereine  würden  den  an  sie  gestellten  An- 
sprüdien  gleidifalts  nicht  genfigen  künnen,  da  ihnen  spesiell  für  lang- 
fristige Kredite  naturgemäß  Beschränkungen  auferlegt  sind;  obendrein 
würden  den  —  den  Verhältnissen  entsprechend  erhöhten  —  Sicherheits- 
auforderiuigea  iiimu  r  nur  ein  mehr  oder  minder  beschränkter  Teil  der 
Schitfer  genügen  können.    Als  einziger  Ausweg  bleibt  der  auch  von 
der  Denkschrift  b^eichuete:  «vielleicht  wird  es  erforderlich,  in  der  Zeit 
des  Übergangs  im  des  Grenossenschaftskredits  abzuhelfen». 
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In  der  Schaffung  eines  genügenden  GenossenschaftskrediU  dürfu 
die  einzige  Möglichkeit  geboten  wefden,  den  Neckanchiifem  ihre  Sellv 
stftndigkeit  auch  bei  der  KanaliflieraDg  zu  erhalten  und  sie  ihn^  obec- 
dmn  anasichtsyoller  als  bisher  zu  machen.  Denn  soviel  ist  klar,  daß 
die  Neckarschi£fer  überhaupt  nur  dann  die  Möglichkeit  haben,  mit 
einiger  Aussicht  auf  Erfolg  der  neu  zu  erwartenden  EonknmDx  gcgeo- 
überzutreten,  wenn  sie  von  vornherein  mit  dem  geeigneten  Schilfomateriil 
den  Betrieh  atifiiehmen  könnten.  Nur  dann  haben  sie  Aussicht,  nniw 
voUstftndig  geänderten  Bedingungen  In  ibxem  Gewerbe  bestehen  m 
künnen«  wenn  sie  oeh  nicht  von  den  Ereignissen  übemeehen  lassen, 
sondern  von  vornherein  geröstet  ihnen  begegnen.^ 

Es  stellen  sich  für  den  Fall  der  Kanaliaierung  sonach  zwei  Mög 
lichkeiten  dar. 

Entweder  das  jetzige  Scliitfergewerbe  zermürbt  sicli  unter  de:: 
Druck  einer  Konkurrenz,  der  es  nicht  gewachsen  ist,  und  währeLi 
einige  oder  ein  kleiner  Teil  der  Schiffer  sich  vielleicht,  dank  günstiger 
VennOgensverbflltnisse,  mit  neuen  Schiffen  auch  dann  noch  erhalten 
küriiiea,  veriiert  die  größere  Mehrheit  doch  ihre  Selbständigkeit;  si? 
werden  Schitlsführer,  Kapitäne  und  Matrosen  auf  Gesellschaftsschitfen 
des  Rheins  bezw.  der  neuen  Route.  Diese  eine  im  Falle  der  Kanaih 
sierung  dem  Schiffergewerbe  in  Aussicht  stehende  Möglichkeit,  abge- 
wogen gegenüber  den  Aussichten,  die  sich  den  Schiffern  nach  der 
heuti^'en  Lage  der  Dinge  eröffnen,  zeigt  weder  hier  noch  dort  eine 
sonderlich  günstige  Perspektive.  Materiell  dürften  sie  sich  dann,  nacli 
einer  Kanalisierung,  zom  Teil  keineswegs  schlechter  stehen  wie  jetzt  iil« 
Selbständige  ohne  Kanalieierung,  im  Gegenteil  würden  sie  wohl  auf  ge- 
regeltere Bezüge  rechnen  und  insofern  in  materieller  Beziehung  vielleicht 
sogar  gewinnen  können.  Aber  in  ihrer  sozialen  Position  würden  si« 
verlieren.  Und  gerade  das  ist  der  Vorzag  nnd  das  sozialpolitisch  Ge- 
sunde an  der  Schifferbevölkerang,  daß  sie  selbst  hei  geringerem  Ein- 
koxnmen  doeh  nicht  besitzlos  ist,  daß  der  selbständige  Schiffer  vrin- 
schafUich  immer  sein  eigener  Henr  bleibt,  nnd  anch  der  Unselbständige 
den  Marsehallstab  noch  im  Tornister  trägt.  Dann  aber  beetQnde  die 


*  Ein  Hinweis  aof  die  wa  An&ag  der  80er  Jahre  Im  Gefolge  der  SnAUmn^ 
der  KettensehleppecbiSUirt  voUflogene  Bi&OTguamÜon  dee  SdiifliQwlrae  eis  Pttaedew- 
£»11  wäre  nicht  8tichb«ltig,  denn  damale  bandelte  es  eich  am  den  allinftbHdien  ÜImt- 

gang  von  kleinen  za  mittleren  IIoIzBchifi'en,  während  jetst  ein  plOtsUcher  Sprang  m 

«rroßf-n  Fisenechiffen  erfonlerlicli  ist;  ferner  hatten  die  Schiffer  damals  das  auct 
untereiuander  konkurrenaloae  Monopol  aaf  dem  Neckar,  während  im  Falle  ein»* 
Kanalisation  die  gegenseitige  Konkurrens  und  die  Dritter  die  auch  damals  gegebene 
Übergang8krisis  diesmal  noch  verschärfen  irilrde. 
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Gefahr,  daß  die  SkshifferbeTOlkerang,  die  in  ihrer  Mehrheit  hesitdos  und 
durch  den  nur  minimata  hmdwirteehaftliehen  Besitz  gerade  der  weniger 
VermögeDdeii,  sowie  durch  die  relativ  geringe  landwirtschaftliche  Er- 
giebigkeit spezieU  der  Neckaruferorte  fllr  den  tJbergang  zur  Landwirt- 
schaft kaum  recht  geeignet  if?t,  möglicherweise  einer  Proletarisierung 
entgegi'ngeführt  werden  dürtle,  die  mit  einer  benennenden  Industri- 
alisierung der  Neckarorte  eventuell  iland  in  liand  ginge.  Eines  wie 
diis  andere,  die  ökonomische  Gefahr  von  heute,  die  soziale  Gefahr  von 
später,  haben  ihre  großen  Bedenken.  Man  möchte  sonach  annehmen, 
daß  der  Weg,  auf  dem  allem  das  Neckarschiffergev.  erbe  ^wischen  Scylla 
und  Charybdis  glücklich  hindnrchffeuem  könnto  jene  anderp  Möglich- 
keit sei,  die  sicli  ihnen  für  den  Fall  der  KanaHsierung  erotlnet. 

Oder  al)er  —  das  ist  nämlicii  dieser  andere,  dieser  Ausweg  — 
dir  8chiti(  r  sichern  sich  durch  geuossenschafthche  Kreditorganisation 
und  Beschaffung  geeigneter  Sclüffe  nach  Möglichkeit  von  vornherein 
den  Betrieh  auf  der  neuen  Scliitfabrtsstrecke  und  suchen  ihn  weiterhin 
dann  möghchst  durch  etwelche  neue  Oiganisation  an  (rioh  au  fesseln 
und  einträglich  zu  gestalten,  indem  sie  feste  Vereinbarungen  mit  den 
Befiracbtern  tr(  ffen.  vor  allem  auch  zunächst  die  gegenseitige  Konkur- 
renz nach  Möglichkeit  eliminieren,  wobei  dn  enger  organisierter,  gemein- 
wirtschaftlicher  Schiffahrtsbetrieb,  wenigstens  mehrerer  Schifier»  nicht  aus* 
sichtslos  erscheint. 

Dem  hat  sich  auch  das  Neckarschiffeigewerbe  im  wesentlichen 
durchaus  nicht  veischlossen.  Standen  die  Schiffer  ursprünglich  dem 
Kaualiderungsprojekt  angesichts  der  bei  seiner  DurchfBhrung  ihnen 
drohenden  Gefahren  ablehnend,  zum  mindesten  zurückhaltend  gegen- 
über, so  hat  mit  der  Zät  die  Erkenntnis,  daß  das  Gewerbe  in  der 
jetzigen  Form  auf  die  Dauer  der  Konkurrenz  der  Bahn  doch  kaum 
gewadisen  bleiben  könnte,  —  zumal  lange  Betriebsunterbrechungen 
durch  Wassermangel  in  den  letzten  Jahren  zalilreiche  Güter  vom  Wasser- 
weg vertrieben  haben,  —  sie  .schließlich  zu  der  Einsicht  «rebracht, 
daß  es  nichts  nützt,  sich  ^egen  große  wirtschatliiclic  Um  walzungen, 
die  über  kurz  oder  laug  doch  einmal  nicht  ausbleiben  dürften,  zu 
striiubeu,  und  daß  es  auch  l'ür  sie  besser  daran  getan  ist.  \  '  ti  vorn- 
herein mit  ihnen  zu  rechnen  inni  sich  lieber  bei  Zeiten  eine  mogiichet 
günstige  Position  dabei  zu  sichern. 

Demgemäß  treten  jetzt  die  Schitfer  unter  Führunj:?  des  X'orötaudcs 
de«  Neckarschi  Her  verein.s,  fies  Bürgemiei.>!5ter9  Witter-Haßmcräheim,  selbst 
für  <ias  Kanalprojekt  ein.    Aul  der  Mannheimer  Tagung  des  Deut.«<  ii 
Österreichisch  Ungarischen  Verbandes  für  Binnensclüffahrt  im  Herbste 
1903  erklärte  Bürgermeister  Heuß-Haßmersheim  unter  dem  Beifall  der 
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Veraammltuig  als  Vertreter  des  Neckarschiffeigewerbes,  daß  die  Schiller 
trots  der  schweren  Bedenken,  die  sie  besflglicfa  der  JConknrvens  do 
Großschiffiihrt  hegen,  doch  der  KanaMenmg  des  Neckars  zastt]DiDe&. 
Und  andi  in  seiner  von  der  Badischen  Regierung  eingeholten  gutacht- 
lichen Änfierung  nimmt  das  organisierte  Neekaischiffergewerbe  folgende 
keineswegs  ablehnende,  wenn  auch  mit  Recht  besorgte  und  Garantieen 
fordernde  Stelluni?  ein:  indem  er  im  übrigen  von  dem  geplanten  Kani- 
lisatiouswerk  gegenüber  dem  gegenwärtigen  wechselnden  W'^a^serst&nc 
einen  regelmäßigeren  und  zuverlässigeren  erwartet,  verkennt  der  Vor-  I 
stand  des  Neckarschiffer  Vereins  nicht,  dnß  durch  den  veränderten  , 
Schiffahrl.sbetrieb  die  eigentliche  NeckarschiH'abrt  in  Wei;fuil  k.ime.  da 
die  vorhandenen  kleinen  Kalme  für  die  Sclnflahrt  ungeeignet  wurdeü 
und  er  gelangt  zu  der  Erklärung,  daß  schließlich  die  Mehrlieu  dt: 
Vorstandsmitglieder  sicli  zwar  für  das  ereplante  Unternehmen  au;^ 
sprechen  hätten,  jedorli  unter  dem  ausdrücklichen  Vorbehalt,  daß  die 
Regierung  beim  Übergang  zum  neuen  Schiffahitsbetriel»  eine  besondere 
Fürsorge  würde  eintreten  lassen,  welclie  den  zurzeit  vorhandenen  Schitis^ 
•  eignem  mit  kleinen  Schiffen  die  Fortdauer  ihres  Gewerbes  oder  eine 
angemessene  Schadloshaltnng  sichert. 

Damit  ist  aber  im  wesenthchen  die  Stellung  gezeichnet,  die  Ba.deo  | 
dem  Kanalprojekt  gegenüber  einnimmt.    Denn  dank  der  eigenartigen  , 
Konstellation,  daß  der  Neckar h an del  ebenso  wie  die  großen  kapita 
listischen  Sohiffahrtsunternebmen  in  württembeigiscben  Händen,  da 
gegen  die  Ned^ar Schiffer  zumeist  badische  Untertanen  sind»  ist  Badan 
reUtiT  nur  wenig  kommendell  wie  Württemberg,  viehnehr  vorwiegend 
sozialpolitisch  an  der  Neckarschiffahrt  und  dementspfediend  aach  sn 
der  Kanalisation  interessiert.  Badens  Stellungnahme  zum  Projekt  ist 
aber  für  dessen  Zustandekommen  deshalb  in  erster  linie  mafigebend 
weil  von  der  gesamten  vorerst  für  die  Kanalisation  in  Betracht  kommen- 
den Strecke  Mannheim— Heilbronn  von  115  km.  nidit  weniger  als 
91  km.  im  badischen  Gebiete  liegen  beaw.  seine  Grenzen  bilden'  und 
weil  demnach  ohne  Badens  Zustimmung  an  eine  Durchfahrung  des 
Projektes  von  vornherein  nicht  zu  denken  wäre. 

Neben  diesem  Hauptgesiclitspunkt  der  Rücksichtnahme  auf  da^ 
Sebi'llr^^e werbe  stebeu  die  anderen  für  Baden  bei  einer  Kaüaii^ieruü^ 
in  Betracht  kom  inen  den  Momente  erst  au  zweiter  Stelle,  wenn  sie  auch 
wichtig  genug  sind,  um  bei  der  Entscheidung  für  die  badische  Ke- 
gieruiig  mitzusprechen. 

'  \  nu  tU-n  115  km  liegen  74,62  in  Baden,  6,3  in  HesBen,  10,07  eind  badisd^ 
heBBii^che.  '.*M  1>ailiB<  h  wtirttembergische,  5,46  km  hcBaiach-wurttemhergiMche  Giimmi.  ' 
nur        km  liegen  in  Würtlünibcrg  selbst. 
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Diese  Momente  Bind  einmal  die  InteresBen  der  badischen  Be- 
völkerang  der  Neekanifer,  insbesondere  der  beiden  großen  Gemeinwesen 
Mannheim  und  Heidelbeig,  snm  anderen  die  weiteigehenden  allgemein 
volkswirtschaftlichen  Liteiessen,  die  das  badische  Land  für  seine  ver- 
schiedenen Srwerbssweige  za  beracksichtigen  hat 

Die  Stellung,  die  die  Stadt  Mannheim  zur  Eanalfrage  einnimmt^ 
ei^ibt  sich  ans  folgenden  Leitsätzen:  <1.  Die  Stadt  Mannheim  hat  an 
der  Kanalisiernng  des  Neckars  von  Mannheim  1^  Eßlingen,  sofern  man 
diese  Maßnahme  als  ein  för  sich  abgeschlossenes  Unternehmen  be* 
trachtet,  kein  Interesse,  muß  darin  vielmehr  eine  erhebliche  Schädigung 
des  hiesigen  Uraschlagvei  Kt  hrs  erblicken.  2.  Anders  liegt  die  Sache, 
wenn  die  Schill  burniachung  der  Flußstrecke  Mannheim — Eßlingen  als 
erste  Etappe  zur  Herstellung  einer  Verbindung  des  Neckars  mit  der 
D(  iiaii  anzusehen,  also  die  Schatlung  eines  großzügigen  internationalen 
Sciiiliuhrtswegea  vom  Rhein  über  den  Neckar  nach  der  Donau  erstrebt 
wird,  ein  Werk,  dap  die  volkswirtschaftlichen  Interessen  aller  angrenzen- 
den Landesgebiete  sicher  im  hohen  Maße  zu  Hirdern  geeignet  sein  und 
wohl  auch  Mannheim  für  die  auf  der  einen  Seite  entstehenden  Verluste 
durch  allgemeine  Verkehrssteigerung  andererseits  wieder  entschädigen 
werde.  3.  Die  Erbauung  eines  derartigen  Neckar-Üonau-Kanals  er- 
scheine vom  speziellen  Standpunkt  der  Mannheimer  Interessenten  über- 
dies insofern  begrüßenswert,  als  dadurch  die  Verkehrsstellnng  und  Kon* 
kniren Zähigkeit  der  liiesigen  Stadt  auch  gegentiber  den  nach  der 
Dnichfflhrung  des  Main-Donau*Kanals  und  der  Oberrbein-Reguliemng 
eintretenden  Verhältnissen  wesentlich  gestHikt  und  befestigt  werde. 
4.  Aus  diesen  Erwägungen  heraus  erhebt  die  Stadt  Mannheim  gegen 
die  Schiffbannachung  des  Neckars  von  Mannheim  bis  Cannstatt  keine 
Eänwände,  jedoch  in  der  ausgesprochenen  bestimmten  Voraussetzung, 
daß  die  Kanalisierang  dieser  Flnßstrecke  als  erstes  Glied  zur  Anlage 
des  Neckar-Donau-Kanals  zu  gelten  hat.  Die  Stadt  vennag  deshalb 
ihre  Zustimmung  zu  dem  vorläufig  begrenzten  Projekt  Mannheim — Eß- 
lingen nur  insolange  aufrecht  zu  erhalten,  als  die  Agitation  der  maß- 
geb«iden  Kreise  fOr  das  große  Projekt  des  Neckar-Donau-Kanals  energisch 
betrieben  wird.»  —  Man  sieht  daraus,  und  die  Tatsachen  bestätigen  es, 
daß  Mannheim  zwar  nur  bedingt,  aber  doch  energisch  für  das  Projekt 
eintritt-  Auf  di  r  erwuhnteu  'lagung  des  deutseh-Österreich-ungarischen 
Verbandes  für  Binnenschiffahrt,  die  in  Mannheim  selbst  im  September 
1903  Stattfund  uiul  bei  der  dan  Neckar-Kanülprojekt  auf  der  Tagesord- 
nung stand,  erklärte  Manuheinis  Oberl»ürgernieisier  Beck,  daü  «Stadt 
und  Handelftkaniiner  nicht  auf  dem  anti(juierteu  Standpunkt  des  Zwangs- 
ßtapels  stellen,  sondern  sieb  mit  dem  Projekt  einverstanden  erklärt 
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haben.  —  Jede  Engherzigkeit  im  Wassrabau  sei  sQ  petfaogi'fieriewp. 
jede  banwCkrdige  Waaaerstiafle  su  propagieren». 

Nicht  ganz  so  günstig  nnd  weiialebtig  ist  die  Stellnng,  die  Heidd- 
berg  dem  Kanalpnjekt  gegenüber  einnimmt  Heidelbeig  iat  heate,  wo 
das  onst  80  bedeutende  Schiffergewerbe  dort  au^^gcstorben  ist^  nicht 
sozialpolitiscli,  eher  noch  kommersiell,  in  erster  Unie  aber  lathctisdi. 
nächstdem  hygienisch  an  der  Kanalfrage  interessiert.  Um  das  gleich 
vorweg  zu  nehmen :  das  hygienische  Bedenken,  das  gegen  die  EinleituLir 
der  städtischen  Kanäle  in  daö  —  eine  Scibstrciuigung  des  Kluspes  sxl:- 
scheidende  —  stehende  Wasser  der  Haltungen  erhoben  wird,  würde,  wen], 
auch  sieUeicht  mit  erheblicln  n  Kosten,  technisch  zu  beseitigen  sein. 
Für  die  Haltung  Heidt  Iburgs  wichtiger  ist  das  Ästhetische  Moment 
Man  befürchtet  nMiiilich  hier  vuu  einer  Kanalisierung  eine  Zerstörons 
der  beriiliintrii  landschaftliclion  Rr-hünheit  tler  Occ^end.  vor  alle'j. 
des  Stadti)ildtä  seil  ist  und  die  Kommune  iiat  jm  Intere^ye  der  Erlnii- 
tuug  difFes  Nationaigutes,  zu  dessen  Wahrung  ^ie  sich  der  Kultur- 
weit  verptiichtet  hält,  zugleich  aber  auch  im  wirtschaftlichen  luteress^ 
der  Stadt  selbst,  für  die  ein  Nachlassen  des  großen  intemaüoDaia 
Fremdenverkehrs  eine  erhebUche  Schädigung  snr  Folge  hatte,  eneigisd 
gegen  die  KanaMerong,  die  «för  Heideiberg  geradezu  ein  Unglück  sein 
würde s,  Stellung  genommen.  Ob  und  wieweit  dies  Bedenken  bt- 
gründet  ist,  läßt  sich  schwer  entscheiden.  Dem  von  dem  Oberhaun:: 
Professor  Dr.  Baumeister  in  i^arlsruhe  abgegebenen  Gutachten,  auf  dt* 
sich  die  Stadt  Heidelberg  stützt,  tritt  ein  Chitaehten  dee  Professon 
R.  Maurer  in  Stuttgart  vom  Februar  1906  gegenüber,  das  g^enteiligcr 
Ansicht  ist  und  durch  die  Kanalisierung  nicht  nur  keine  achSdigende 
iänwirknng  auf  das  landsdiafUiche  fiild  des  Necbuialee,  sondern  sogar 
seine  Belebtmg  und  einen  äathetiscben  Gewinn  glaubt  voxausaeh^n 
zu  können.^  Die  Bedenken  der  Kommune  Heidelberg  werden  aocb 
durchaus  nicht  von  allen  Heidelberger  Interessenten  geteilt;  in 
Gegenteil,  die  dortige  Handelskammer  hat  u.  a.  im  F^Qbjahr  1906 
den  bereits  bisher  in  dieser  Frage  emgenommenen  Standpunkt  einer 
wannen  BeHärwortung  des  Kanulprojekts  im  Interesse  der  industriellei: 
Bntwickeltmg  der  Stadt  aufrecht  erhalten  und  sich  im  übrigen  durch- 
aus auf  den  Boden  des  Maurcrschen  Gutachtens  gestellt. 

Von  kleineren  Gemeinden  kommen  in  erster  Linie  die  zugleich 

>  Oer  den  badischen  InteresBcn  nabestobend«  LandtacMbgeordnete  BüifR^ 
meister  Dr.  Weiß  von  Eberbach  erkliirte  gelegmtlich  des  BinnenBcbiffabrtokongretM» 

in  Mannhoim:  "HeidpHierya  Befürchtungen,  die  eich  auf  Hsthetische  Bedttkcr 
gründen,  seien  kaum  begründet;  er  kenne  wenig  anziehendere  Ijandachafteii  «K 
die  der  kanalisierten  oberen  Ttieuuie.» 
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auch  ate  Schiffeiorte  mteresnerten  in  Bebacht.  Hiervon  als  größte  die 
Stadt  Eberbacb,  deren  Gemdnderat  vorerst  bei  aller  AnerlcenuuDg  der 
Varteile,  die  sich  an  jede  Verkethrserieichterang  knüpfen,  vom  Stand- 
punkt der  besonderen  lokalen  Intereseen  sunftehst  ^h  noch  seine  Stel- 
longnahme  bis  zur  definitiven  Ausarbeitung  des  Projektes  vorbehalten 
hat,  im  übrigen  aber,  insbesondere  auch  nach  der  vom  Eberbacher 
Bürgermeister  Dr.  Weiß  auf  dem  Mannheimer^  Schillahrukougreß  und 
auch  sonst  eingeuommeueu  kauaigünstigcn  Haltung  zu  urteilen,  voraus- 
sichtlich dem  Projekt  zum  mindesten  keine  Schwierigkeiten  niachen  dürfte. 
—  Der  Gemeinderat  Haßmersheim  erklärte,  er  wolle  sich  gegenüber  dem 
geplanten  Unternehmen  ^  nicht  ablehnend  verhalten»,  es  bestehe  insbe- 
sondere die  Hoffnung,  daii  hei  dem  geänderten  Schiffahrtsbetrieb  das 
(jieiäiide  der  Gemarkung  mit  ihren  Kalksteinbrüchen  infolge  bessereu 
Absatzes  der  Kalksteine  eine  W^rtsteigerung  erfahren  könnte;  der  Ge- 
meinderat sei  aber  auch  nicht  «frei  von  dem  Bedenken  ,  daß  der  Über- 
gang zur  Großschiflfahrt  für  die  bestehende  Neckarschiffahrt  mit  Nach- 
teilen verbunden  sein  würde;  er  tröstet  sich  allerdings  mit  der  Hofihnng, 
daß  diese  Nachteile  durch  entsprechende  Staatsfürsorge  ansgeg^chen 
werden  würden. 

Was  die  andere,  nicht  als  SchifTergemeinden  interessierte  badische 
Bevölkerung  der  Neckargegend  betrifft,  so  könnte  auch  für  sie  durch 
Gewinnung  von  Wasserkräften  die  Erschließung  neuer  Erwerbsquellen 
und  damit  eine  industrielle  Entwlckelnng  in  Frage  kommen.  Es  ist 
freilich  dabei  zu  bedenken,  daß,  wie  die  badische  Regierung  seinerzeit  er- 
klarte, die  Verhältnisse  am  badischen  Neckar  wenig  dazu  angetan  sind, 
die  gesteigerte  LeistungsQlhigkeit  der  Wasserstraße  im  wirtschaftlichen 
Leben  des  Tales  und  des  Hinterlandes  in  namhaftem  Umfange  cur 
Wirkung  kommen  m  lassen.  Vor  allem  auf  der  ca.  60  km  langen 
Odenwaldstrecke  ist  bei  der  starken  Bewaldung  der  Uferabhfinge  und 
bei  infolgedessen  nur  gering  entwickeltem  Ackerbau  der  Verkehr  des 
hier  nur  wenig  dicht  bevölkerten  Neckartals  mit  dem  Hinteilande  von  nur 
geringer  Bedeutung.  Insofern  sind  in  der  Tat  die  Vorbedingungen  für 
eine  industrielle  Kntwickelung  in  den  Orten  längs  des  Neckars  nicht 
sehr  günstige.  Dazu  kommt,  daß  nach  der  Denkschrift  selbst  eine  mit 


*  Dr.  Weiß  führte  hier  auireffernl  aus;  «Mau  dürfe  grundftiitzlioh  «h-r  Scbaffun!.; 
verbesserter  Verkelu-swege  sich  nicht  femdlich  gegonüberateUcn,  auch  wenn  mau  sich 
unmittolbwre  Vorteile  im  eimeliieii  Felle  nicht  sa  fefepredieii  hebe,  sondern  man 
toe  wobl  daran,  sieh  beiseiten  damit  lo  befreonden  nnd  sidi  darauf  einsorlehten. 
Jedeniklls  sei  zniageben,  daft  es  für  niemanden  ein  Sehaden  eei,  an  einem  inter- 
nationalen Verkehrswege  sa  wohnen,  und  Baden  imbe  ein  Interesse  daran,  daß  die 
Verbindang  «wischen  Denan  nnd  Rhein  durch  den  Neckar  sustande  iiommt.» 
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ReineinDAhmdD  verbundeue  VerwertlMurkeH  der  Wasseikiafl  voiwst  dcKit 
noch  recht  problematisch  erscheinen  muß,  nnd  die  anderwärts  mit  der 
Ansnutsmig  von  Wasserkräften  an  Stauanlagen  kanaliaierter  Fltoe  ge> 
maditen  Erfahningen^  sind  gleiehfaUs  nicht  eehr  aussichtBrelcb.  Aber 
wenn  hier  auch  naheliegende  Yortdle  f&r  diese  Neckai^emeinden  Doch 
nicht  mit  Bestimmtheit  zu  erwarten  sind,  so  läßt  sich  doch  aucb  nidit 
absehen,  in  welcher  Weise  dieselben  durch  eine  Kanalisiening  etwa  irgend- 
wie benachtdligt  weiden  sollten.  Man  wird  vielmehr  annehmen  dürÜBD. 
daß,  selbst  wenn  sich  eine  besondere  industrielle  Entwickelung  in  diesn 
Gemdnden  nidit  Tolldeht^  sie  doch  am  ehesten,  weil  am  nächaten  gie 
legen,  von  den  allgemeinen  Vorteilen  profitieren  würden,  die  mxuh  fti 
das  Großher/ogtum  Baden  mit  einer  Kanalisiening  verbunden  sein  dOrfteu. 

Demi  das  wird  man  füglich  außer  allem  Zweifel  lassen  dürfen,  dciL 
die  Anlegung  einer  Großveikelnsstraße  für  das  gesamte  au  diese  an 
stoßende  große  Wirtscbai t.-?gebiet  auf  Handel  und  Verkehr  wird  befmcb- 
tend  wirken  müf?sen;  insbesondere  wenn  der  großangelegte  Plan  einfc' 
Rhein-Donau  Verbindung  mittelst  des  Neckars  zur  Vcrwirkliehun«:  kommet 
sollte,  wird  es  nicht  ausbleiben,  daß  auch  aus  den  entfernter  gelegenei 
badischeu  Landesteilpn  diesem  neuen  Verkehrsweg  wirtschaftliche  Int<rr 
•  essen  zuströmen,  und  so  womöglich  seine  Wirkungen  tiefer  ins  Läd^ 
hinein,  dort,  wo  Vorbedingungen  für  industrielle  Entwickelung  gobotei. 
sind,  sich  stürker  zeigen  werden  als  an  der  eigentlichen  Neckaretrecke 
selbst.  Aucli  heute  noch  wird  man  dem  Urteil  Friedrich  Lists  dmck- 
nus  beipflichten  müssen,  der  in  seinem  «Deutsch-Nationalen  Transport 
System»  ausführt:  «Wie  groß  auch  der  Vort^  sei,  den  Baden  aua  eeinoD 
Durchfuhrhandel  zieht,  und  wieviel  auch  infolge  seiner  UntcmehmnngeE 
Württemberg  davon  zufallen  möge,  in  keinem  Falle  wird  dieser  VeihiK 
im  Verhältnis  stehen  mit  den  Vorteilen,  welohe  der  inneren  Indmlik 
in  Baden  durch  jene  Unternehmungen  suteil  werden».  Selbst  die 
badische  Regierung  hat  in  ihrem  unten  angeführten  Beecbdd  an  die 
württembergische  R^erung  zugestehen  müssen,  daß  es  mOgticfa,  wesa 
auch  keineswegs  sicher  ist,  daß  sich  aus  dem  Unternehmen  aod 
für  das  badische  Neckaigebiet  in  volkswirtschaftlicher  Hinsicht  viel- 
leicht einmal  Vorteile  ergeben,  welche  die  Nachteile  eloigermafi«: 
ausgleichen  mögen. 

Auf  Grund  des  aus  den  vorstehenden  Gesichtspunkte  für  di« 
badisohe  Regierung  sich  als  notwendig  ergebenden  Standpunktes«  hn 
dieselbe,  «von  der  württembergischen  Regierung  um  eine  ÄuLieruu: 
darüber  gebeten,  wie  nie  sich  vom  Staudpunkt  ihrer  Inleredsen  aus  r^^ 

1  Vergl.  das  Antwortschreiben  der  bodiaoben  Regieraug,  15.  Juui  1903. 
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AasfUming  «ks  Prqjektes  zunftchst  für  die  Strecke  Manuheun-Heilbronn 
stelle»,  durch  MinuteriAbcfareibeD  vom  15.  Juni  1903  die  von  ihr  einge- 
nommene  Stellung  wie  folgt  zueaminenfaOt:  «Obschon  iigend  welche 
nennenswerte  VorteOe  f&r  die  baditche  Strecke  dee  Neckars  und  der  in 
Betiacbt  kommenden  Landeeteile  von  einem  Neekarkanaliaienmgewerk 
nieht  sn  erwarten  und  sogar  bei  dessen,  AusflQhrang  GeHdirdnogcD  ge- 
wisser badiseher  Interessen  nicht  au^geadüossen  sind,  ist  die  groß- 
hersogliche  Regierung  aus  freondnaehbarlichen  Rücksichten  grund* 
sätzMch  utid  yorbehaltlidi  aller  Einzelheiten  nicht  abgeneigt,  gegebenen- 
falis  dazu  die  Hand  zu  bieten,  daß  die  Aiisftlbrung  und  der  Betrieb  des 
l  nternehmens,  soweit  das  badische  Staatsgebiet  in  Betracht  kommt, 
ermöglicht  werden.  Schon  jetzt  muß  sie  aber  eine  Beteiligung  an  den 
Herstellungskosten  des  Unternehmens  ablehnen.  Unter  der  Voraus- 
setznng,  daß  der  liau  auf  badiechem  Gebiet  durch  die  badische  Behörde 
erfolgt  und  daß  auch  die  Unterlialtung  des  Werkes,  ferner  der  Betrieb 
und  die  Verwaltung^  innerhalb  des  badischen  Gebietes  in  d«  r  Hand  der 
badischen  Bebürdeu  v*  rbleil  t,  wird  die  großherzoglichc  Kogumno:  indes 
bereit  sein,  die  durch  die  Einnahme  nicht  gedeckten  Kosten  der  Unter- 
haltung und  des  Betriebes,  ebenso  die  Kosten  der  Wiederherstellung 
etwa  zerstörter  oder  widerherzustellender  Anlagen  auf  badiechem  Gebiet 
bis  zu  einer  bestimmten,  später  noch  zu  vereinbarenden  Grenze  zu 
übernehmen». 

Erwfigt  man,  daß  in  der  Tat  —  wie  der  Bescheid  der  badischen 
Regierung  hervorhebt  —  «in  keinem  der  am  Neckar  gelegenen  Orte  vom 
Gesichtspunkte  der  für  diese  in  Betracht  kommenden  Verkehrsinteressen 
ein  Bedürfnis  nach  Ausführung  des  geplanten  Kanalisationswerkes  her- 
vorgetreten ist,  daß  diesen  Verkehrsinteressen  vielmehr  durch  die  vor* 
handenen«  sich  gegenseitig  in  rationeller  Weise  eig&nzenden  Verkehrs- 
mittel  der  Kettenschleppochifi^hrt  und  Eisenbahn  in  der  Hauptsache 
für  absehbare  Zeit  Rechnung  getragen  wird»,  so  wird  man  zugestehen 
müssen  f  daß  die  immerhin  entgegenkommende  SteUungnahme  der 
badischen  Regierung  von  kleinlicher  Engherzigkeit  firei  ist:  sie  ermög- 
licht und  erleichtert  das  Zustandekommen  der  Kanalisierung,  wenn  sie 
sich  auch  nach  Lage  ihrer  Interessen  finanziell  nicht  stark  zu  engagieren 
vermag.  JedenfallB  wird  Baden  —  als  Voraussetzung  für  die  Durch- 
fühning  des  Projektes  und  damit  für  den  Übergang  zur  Großschiffahrt 
—  einen  hinlänglichen  Schutz  des  Neckarschiffergewerbes  vor  einem 
etwaigen  Scbiffahrtsmouopol  großkapitalistischer  Unternehmungen  nicht 
lus  dem  Auge  verlieren  dürfen. 

Die  Stellung  der  hessischen  Regiei  img  zur  Kanalisierungsfrage  ist 
^ci  der  relativ  nur  kurzen  hessischen  Neckarstrecke  nicht  entfernt  von 


460 


Vkrxehntee  KapiieJ. 


der  gleichen  Bedeutimg,  wie  diijenige  Badeoe,  immeriim  aber  hm  da 
Vorbefaaltsreehten  jedes  der  dbwi  Neckani£»Btaafte&  widitig  geniir 
Hessens  Interesse  ist  noch  mehr  und  fast  ausschließlich  mit  dem  sehier 

Scliili'eruntertanen  vtrkuüpft.  Die  hessischen  Schiffer  von  Neckarsteiiifcc^i 
und  Hirschhorn  sind  zum  überwiegenden  Teil  Steinschiffer.  Bei  dt: 
veriiältnismäßig  riskanteren  Situation,  in  der  sich  die  Steinschiffer  in. 
Verhältnis  zn  den  Frachtschi flV  rn  im  Falle  einer  Kanalisierun^  Ij^findeij 
würden,  erklärt  es  sich,  daü  die  iiessi&ehe  Regiening  sich  selbst  ni'^h: 
zu  dem  gleichen  Entgegenkommen  wie  Baden  verstehen  konnte,  zun., 
das  am  Neckar  selbst  wie  weiter  hinein  im  Odenwald  gelegene  hessische 
Gebiet  für  eine  inclusuieile  Entwickrlung  wenig  sich  eignet.  He?^:. 
hat  gleichfalls  einen  Beitrag  zu  den  Baukosten  für  die  Kanalisiemi^; 
des  Neckars  abgelehnt;  darüber  hinaus  hat  aber  die  hessische  R^ernt; 
die  Erklärung  abgaben,  daß,  wenn  sie  sich  die  EntschließiiDg  übe 
ihre  Beteihgung  an  den  Kosten  der  UnterhaliODg  des  Betriebes  auc: 
noch  vorbehalten  müsse,  sie  jor^och  nach  der  ganzen  Sachlage  kaum  i= 
Zweifel  darüber  sei,  daß  ihre  Beteiligung  nicht  so  weit  werde  gel« 
können,  wie  die  von  der  badischen  Regierang  eventaeU  in  Aussiebt  g^ 
nivnniene.  Hessen  stellt  sich  dab«  erklärtermaOen  auf  den  Standpunkt: 
die  Anfbringong  der  Bankosten  sei  Sache  desjenigen  Staates,  wddMr 
ZOT  Fdrdemng  der  Industrie  nnd  des  Handels  in  seinem  Hoheitagebi^ 
eine  leistungsfähige  Wasserstraße  von  demselben  bis  an  die  HauptT? 
kehrsstraße  des  Rheins  schaffen  wolle. 

Somit  hat  Württemberg  vorerst  allein  mit  den  gesamten  Kcstr 
zu  rechnen  und  fOr  seine  Stellungnahme  m  dem  Projekt  fragt  es  «id 
nun:  sind  die  Interessen  Württembergs  an  der  Kanalisiemng  sehv9- 
wiegend  genug,  um  eine  derartig  schwere  und  langsichtige  finanKid> 
Belastung,  wie  sie  nach  den  oben  aufgemachten  Berechnungen  «ich  n  * 
Württemberg  er^^^ehen  würde,  auf  sicli  zu  ncliraen^-'  Diese  Fiu^c  i:,. 
nach  Lage  der  Verhältnisse  für  Win  tternberg  ohne  weiteres  bejalit  werd<r 
Sie  darf  es  um  so  mehr,  als  die  allgemehi  volkswirtschaftlicheii  Gt^cii- 
punkte,  unter  denen  derartig  grotie  wirtschaftliche  Uiiternehniungen  r. 
betraclit(  n  sind,  sich  hier  im  wesentiichcn  mit  den  Interessen  Wünt« 
l)erg.s  (Ipf'kcn. 

.It'ties  was.s»rwirts(liaftliciie  I^r<»iekt  von  der  Bedeutung,  wie  v: 
Zweifel  söhnt'  eine  niioin-Doimu-Verbinduni;  durcli  den  Neckar,  aber  au: 
schon  eine  Kanahsieruug  bis  ITcilbronn  oder  Eßlingen  hätte,  kann  r. 
fahnmgsgemäß  nur  dazu  dienen,  auf  Handel  und  Industrie  tbrdemd  md 
anregend  zu  wirken.  Speziell  für  Württemberg  besteht  aber  mnef 
das  größte  Interesse  an  einer  Förderung  und  Kräftigung  seiner  win-j 
schailtUcheii  Potenz.   Von  den  großen  internationalen  Verkehrsslnii« 
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bisher  TdUig  seitab  liegend  und  ebne  direkten  Anschluß  an  sie,  ist  dieeee 
Land  spesiell  in  seiner  industriellen  Entwickelang  und,  im  Zusammen- 
hang damit,  auch  In  seiner  Bevölkerungsdichte  g^^enflber  den  Nachbar- 
ländern ezheblich  surttckgeblieben.  Damit  Ist  aber  seine  Stellung  im 
Wettbewerb  der  Völker  und  seine  zur  Selbeterhaltung  unerläßliche  Kon- 
kurrensftl4gkeit  auf  dem  Weltmarkt  aufs  schwerste  gefährdet. 

Was  not  tut,  Ist  eine  stärkere  IndustiialisieniDg  und  diee  su  et- 
reichen  ist  nur  auf  dem  Wege  einer  Verbillig  uug  der  Robstoff bezüge 
beasw.  des  Fabrikatabsatzes  möglich,  nachdem  insbesondere  infolge  der 
bisherigen  teuren  KohleDbeschaffung  die  württembergische  Industrie  zum 
Teil  bereits  hat  außer  Landes  gelien  müssen.*  Ist  eine  solche  Verbil- 
lii^ung  durch  diu  Neckarkauali^ieiimg  iiioglich,  indem  zugleich  durch 
die  letztere  die  sonst  mit  dem  Wasserbezug  verbuodeneu  Nachteile  gegen- 
über der  Bahn,  nämlich  der  geringereu  Schnei hgkeit  und  PünktHchkeit 
der  Lieferunp;  und  zum  großen  Teil  auch  der  W  lUerungsabhängigkeit, 
ausgesclmli«  t  werden,  so  muti  m  uer  Tat  die  Kaualisierung  des  Neckars 
für  weite  Gebiete  Würtlembergs  eine  ganz  eiuinente  Hedeutnn^  ^i  wuhk  iL 
Daß  eine  solche  V'erbilligung  fler  Wasseri'racht  gegenüber  der  Bahniracht, 
namentlich  infolge  des  geriugerun  Eigengewichts  und  der  weniger  Kraft 
erfordernden  Fortbewegung  des  Schities,  bei  der  Kanahsierung  in  er- 
lieblichem  Maße  eintreten  würde,  wird  von  der  Denkschrift  nachweislich 
behauptet,  von  der  badisclien  Regierung  allerdings  auch  für  Württem- 
berg in  Abrede  gestellt.^  Gerade  hierüber  müßten  demnach  noch  ein* 
gehende  Erhebungen  zum  genauen  bündigen  Aufschluß  eingeleitet  werden. 

cFür  Württemberg  würde  also,  wie  der  Staatsminister  des  Innern, 
Dr.  von  Pischek  in  der  Sitzung  der  wüittembergischen  Kammer  der 
Abgeordneten  vom  27.  April  1901  erklftrte,  in  Betracht  konunen:  die 
Hebung  allgemeiner  volkswirtschaftlicher  Werte,  die  bei  der  Führung 
der  Schiffahrt  bis  ins  Innere  des  Landes  hinein  sich  ergeben  würde  und 
die,  wenn  auch  die  Zahlen  im  voraus  nicht  ohne  weiteres  feststellbar 
sind,  ganx  gewiß  eine  sehr  beträchtliche  Höhe  erreichen  würde.  Es 
käme  in  Betracht  die  Förderung  der  Industrie,  die  Hebung  der  betei- 
ligten Städte,  die  Steigerung  des  Wertes  des  Geländes,  die  Verschafiiing 
von  Arbdtsgelegeuheit  für  eine  Menge  von  Arbeitern,  und  weiterhin 
auch,  wenn  auch  in  weniger  ausgiebigem  MaOe  als  es  vielleicht  ange^ 
nommen  wird,  ein  verbilligter  Kohlenbezug  für  die  konsumierende  Be- 
völkerung. Von  (Uesem  Standpunkte  aus  muß  auch  die  württembergische 
Regierung  dem  Projekte  gegenüber  eine  günstige  lluliuug  einnehmen. 

'  Vergl.  liiß  AiiNfolirungeu  des  StaatBmfnisiei«  Dr.  v,  Pitchek  in  der  Kammer 

der  Abgeontnoluii.    Sitzung  vom  16.  Juni  1905. 

'  Auefübriich  im  Antwortschmben  der  bad.  Regierung  vom  15.  Juni  19Ü3. 
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—  Daß  dio  viQrttembeigische  Begierung  den  wirtschAftlicheii  Wert  der 
BänfÜhnmg  eines  8chiffohTksw^;eB  bis  ins  Hera  des  Landes  hinein  außer 
ordentlicb  hoch  veranschlagt,  und  daß  sie»  wenn  es  izgendwie  bei  kohler 
Berechnung,  die  man  nicht  aufgeben  daif,  möglich  ist,  dieses  Unter 
nehmen  aussuführen,  sich  seiner  Ansf&hiuDg  günstig  gegenüber  sIeQt 
und  auch  yor  erhebliehen  Opfern  ihrerseits  nicht  sttiüdraehndDen  iriid>, 
konnte  der  Minister  welter  namens  der  wOrttembergischen  Begiennig 
versichern.  — 

Damit  ist  zugleich  auch  bereits  gesagt,  wo  das  einzige  schwere  Be- 
denken auch  iur  Württemberg  Hegt,  nanihch  iü  der  finanziellen  Seite.  Av: 
Gruud  der  oben  angeführten,  immerhin  nur  recht  unsicher  ba&icnca 
Berechnung  würde  sich  selbst  bei  der  vorerst  noch  gar  nicht  absehbares 
vollständigen  Gewinnung  imd  Verwertung  der  Wasserkräfte  im  be^icü 
Falle  für  \\  ürUemberg  ein  jährlicher  Zuschuß  von  Millionen  Mark 
als  notwendig  ergeben,  darüber  hinaus  aber  auch  noch  iu  Höhe  de 
gesamten  für  Bndfni  bezw.  Hessen  veranschlagten  Baukostenanteile,  nie 
sogar  eines  iiieln"  oder  minder  groben  Anteiles  an  den  L'nterhahung^ 
kosten.  Dieses  tinanzicUe  Ergebnis  dürfte  kaum  wesentlich  daduni 
verbessert  werden,  daß  bereits  jetzt  vereinzelt  eine  seinerzeit  noch  nick 
mitkalkulierte  Frachtzunnhme  zu  verzeichnen,  und  daß  auch  die  event 
yerkehrsstiraulierende  Wirkung  der  Kanalisation  selbst,  die  zahlenmäüg 
nicht  zu  schätzen  ist,  in  ihrer  Wirkung  auf  eine  Erhöhung  der  Fracbt- 
einnahmen  hier  noch  hinzuzuschlagen  ist.  Der  Möglichkeit  der  Unter- 
schätzung der  Frachteinnahmen  steht  indes  die  Möglichkeit  der  Über- 
schätzung der  gleichermaßen  problematischen  Waaserkraftverwertiuig  mit 
mindestens  gleicher  Wahrscheinliehkeit  gegenüber. 

Man  wird  also  von  vornherein  mit  einer  absoluten  Rentabilhit  de 
Ftojektes  f&r  Württembog  nicht  2u  rechnen  haben,  und  der  würtfteo- 
beigische  Staatsminister  des  Innern  erklärte  auch  in  der  Sitzung  d» 
(Jesamtkolleginms  der  königlichen  ZentralsteUe  für  Gewerbe  und  Hsodb 
vom  18.  Oktober  1904  ausdrücklieh,  eine  Rentabilität  des  Untemehmof 
werde  nie  erzielt  werden  können. 

Damit  ist  aber  durdiaus  nidits  gegen  die  Zweckmäßigkeit  de 
Projektes  für  Württemberg  bewiesen.  Daß  ein  solches  verkehrswiit 
.schaftliches  Unternehmen  sich  aus  sich  selbst  heraus  bezahlt  macß^ 
wäre  —  so  Wimschenswert  dies  auch  an  sich  sein  mag  —  liier  ein  u: 
billiges  Verlangen.  Ausschlaggebend  bei  Beurteilung  der  ganzen  Sacl 
läge  sind,  wie  auch  von  der  württembergischen  Regierung  anerkarr 
wird^,  die  indirekten  Vorteile.  Bei  der  weitgreifenden  Bedeutung  tur  o^f 

<  StaatäminiHter  des  Innern  ia  der  PlenanitBaiig  der  K.  Zentralstelle  Ar  Ge- 
werbe und  Uaodel.   18.  Oktober  1904. 
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Land  wird  man  diese  volkswirfsdiaftlichen  Vorteile,  die  eine  Kaualinening 
des  Neckats  fOr  Wflrttembecg  durch  Erschüeßang  einer  großen  und  ^ 
billigen  Zu«  und  AuefubretraOe  für  Rohstoffe  bezw.  Fabrikate  vor  allem 
in  industrieller  Hinsicht  mit  sich  bringen  würde,  insbesondere  auch  die 
damit  verbundene  Hebung  der  Steuerkraft  des  Landes  unbedingt  vor- 
anstellen müssen.  Württemberg  würde  aus  seiner  wenig  glücklidien, 
isolierten  und  dem  internationalen  Weltverkehr  nur  allsusehr  entrückten 
Situation  —  wenn  es  gelänge,  das  Neckar-Donauprojekt  zur  Durchführung 
zu  l  iingen  —  tatsächlich  «in  den  Brennpunkt  der  mitteleuropäischen 
Wasserwege  versetzt  werden»*.  Den  Hauptgewinn  trügen  Stuttgart  und 
Heilbronn  davon. 

Für  die  Landeshauptstadt  Stuttgart  würde  sich  —  zumal  nach  der 
bei  einer  Kanalisierung  kaum  ausbleibenden  Eingemeindung  Cannstatts 
—  die  Möglichkeit  zu  einer  intensiven  industriellen  Entwickehin^  bieten, 
die  p.«  bisher  in  Ermangelung  günstiger  und  hinlänglich  biUmrr  Zu-  und 
Ai)fuhrwege  entbohren  mußte.  Dem  Mißstande,  daß  Stuttgart  heute 
infolge  seines  Vcrkehrsmaugels  eine  der  teuersten  Stildte  des  Reiches  ist, 
würde  durch  die  Vernulirung  der  Verkehrsmittel  Abhülfe  geschaffen 
werden  und  damit  auch  dem  starken  Zurückbleiben  seiner  Bevölke- 
rungszunahme. 

Heilbronn  aber  würde  —  vor  allem  solange  das  weitergreifende 
Projekt  nicht  zur  Durchführung  gelangt  —  als  Umschlagshafen  sich  zu 
einem  kommerziellen  Knotenpunkt  für  Handel  und  Verkehr  entwickeln. 
Für  Heilbronn  dürfte  eine  Kanalisierung  des  Neckars  vielleicht  größere 
Vorteile  als  für  irgendein  anderes  Gemeinwesen  am  Neckar  mit  sich 
bringen,  und  Heilbronns  Oberbüigermeister  Hegelmaier  erklärte  auf  dem 
Mannheimer  BinnenschiflSsdirts-Kongreß  mit  Recht,  daß  Heilbronn  das 
alleigrüßte  Interesse  daran  habe,  daß  der  Neckar  wenigstens  bis  Heü- 
bionn  als  Oroßscbiffahrtsstraße  benutst  werden  kann.  Dem  entspricht 
die  ErklArung  des  württembeigischen  Staatsministers  des  Innern*:  er 
nehme  schon  heute  an,  daß  Heilbronn  nicht  ohne  Opfer  wegkommen 
werde.  Dieser  Fall  wird  in  erster  Lmie  dann  eintreten  müssen,  wenn 
die  KanaHsierung  vorerst  nur  bis  Heilbronn  geleitet  werden  Mrürde.  Denn 
dann  dürften  die  anderen  Landesteile  Württembergs,  entsprechend  ihren 
jiur  geringeren  \uitciieii,  auch  zu  den  Kosten  für  vm  zunächst 
Heilbronns  Interessen  dienendes  Unternehmen  nur  bcliwcr  heran- 
zuziehen sein. 

Damit  muß  allerdmgö  gerechnet  werden,  daß  nicht  alle  Landes- 
teile Württembergs  in  gleichem  Maße  an  den  mit  einer  Kanaiisierung 

^  Gutachten  der  Handelskammer  Heidenheini,  1903. 

*  i*l«ii«raitraiig  der  K.  Zentralstelle  mr  Gewerbe  and  U«iidel.  18.  Oktober  ld04. 
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TerbundeDen  Vorteilen  teilnehineD,  und  es  liegt  Bähe,  <iaß  mit  Rucksich: 
darauf  auch  die  Kosten  nicht  gleichmftßig,  sondern  nach  Maßgabe  des 
Intereraes  verteilt  werden»  und  daß  man  schon  heute  in  Aussicht  ninmit. 
die  außerordentlich  bfAxea  finanzieUen  Lasten,  die  mit  der  Darchf&himis 
des  KanalislerungB'FrojekteB  für  das  Würtiembeigiacfae  Land  Terbondai 
wftren,  in  erster  Linie  di^enigen  tragen  su  Jessen,  welche  —  wie  Stell* 
gart  und  Heilbvomi  —  als  Interessenten  am  ehesten  und  otarkate 
profitieren.  Laut  Erklärung  des  Ministers  in  der  Kammer  der  Alge- 
ordneten ist  die  Heramdehung  der  unmittelhar  beteiligten  St&dte  and 
AmtskOrperschaften,  sowie  großer  gewerblicher  UntemehmungeD  ib 
namhaften  Interessentenbeiträgen  ins  Auge  gefaßt. 

Im  übrigen  dürfte  auch  den  entfernter  gelegenen  wflrttembeiygd>« 
Landesteilen  kaum  ein  anderer  Nachteil  durch  eine  KanaHeieruog 
wachsen,  als  eben  der.  daß  sie  vielleicht  nicht  in  g^leichem  Maße  vcs 
den  Vorteilen  profitieren,  und  somit  etua  relativ  zurückbleiben  könnt^ec 
Auch  kitme  die  z.  B.  insbesondere  von  der  Rottweiler  Industrie*  gegtL 
das  Projekt  geltend  geraachte  Gefahr,  daß  dem  schwabieclien  ObiriaDÜ 
durcli  den  Kanal  Arbeitskräfte  entzogen  werden  würden,  bei  entsprecbeec 
günstigem  Lrohnst^itus  kaum  in  Betracht. 

Auch  die  Bedeiiken,  die  im  Interesse  der  württembergischeii  Laiic 
Wirtschaft  zum  Teil  geäußert  wurden,  können  vor  einer  nflheren  Prüfac: 
kaum  bestehen.  In  der  Nähe  des  Schitfahrtsweges  dürfte  sich  dort-: 
die  Kaualisierung  ein  besseres  Absatzfeld  für  die  Erzeugnisse  und  tu 
gleich  auch  eine  Erleichterung  und  VerbilUguDg  des  Dünger-  und  Futte:- 
mittelbozuges  ergeben;  auch  die  Wertsteigerung  von  Grand  und  Bodea 
würde  in  erster  Linie  der  Landwirtschaft  xu  gute  kommen;  auch  wäre 
dn  ev.  Nutzen  der  Be*  und  Entwässerung  landwirtechaftUcher  Gfood- 
stücke  in  Rechnung  zu  ziehen.  Für  die  entfernter  gelegenen  ober 
iändischen  Besirke  aber  kann  die  Befürchtung,  daß  durch  die  faiOigBR 
Qetreidesufubr  vom  Rhein  her  die  Preise  gedrückt  weiden  soUten,  sdioa 
darum  nicht  allzu  schwer  gewogen  werden,  weil  schon  heute  die  Ge 
treidepreise  in  Ulm  viel&ch  niedriger  als  in  Mannheim  Bind,  sooadi 
eher  eine  Ausfuhr  des  hilligeren  Getreides  als  das  Gegenteil  in  Frage 
käme.'  —  Auch  seitens  der  württemhergischen  Foistwirtsdtaft  sind  geg« 
die  Kanalisierung  Bedenken  erhoben  worden.  In  der  Tat  würde  be 

'  Die  Handelskaminer  Rottweil  hat  aich  im  lotereese  ihres  obetltadSldkft 
Bezirks  als  einzige  wQrttem bergische  Kammer  geilen  das  Projekt  ausgesprocb^ 

(Vergl.  die  Ausffihrnn^en  fies  Korn  in  erzien  rata  Groß  Hottwfil,  bei  der  FlenfifBt 
der  K.  Zentralstelk'  für  Gewerbe  und  Haudd.    Ib.  (iktobcr  19f>4;) 

*  Vergl.  VerbandluDgen  in  der  württembergischuu  Kammer  der  Abgeordaew 
Tom  16.  Jan!  1906» 
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Durchfuhruug  des  Projektes  der  oberhalb  Heilbronns  lebhafte  Floßver- 
kehr ungemein  verteuert,  ev.  sogar  gänzlich  eingestellt  und  Heilbronns 
Holzhandel  zum  Teil  unterbunden  werden.  Auch  käme  in  Frage,  ob 
die  mit  dem  Kanal  bezweckte  Mohreinfuhr  von  Kohlen  auf  die  Brenn- 
holzpreise von  EinfluLi  wäre  und  .so  ev.  den  württombergiBchen  Wald- 
ertrag beeintrjlchti(;en  würde.  Indessen  haben  in  richtiger  Erkenntnis 
des  mit  einer  ntärkereu  Tndustriah'siemng  regelmäßig  verbundenen  ge- 
steigerten Holzverbrauch!«  die  württembergischen  Forstwirte  selbst  dem 
Kanalprojekt  zugestimmt,^  indem  sie  wohl  mit  der  Möghchkeit  vorüber- 
gehender Nachteile,  aber  um  so  mehr  auch  mit  der  Wahrscheinlichkeit 
eines  dauernden  Vorteils  aus  der  Kanalisienmc:  rcrhnen. 

Von  Bedeutung  für  Württembergs  Stellung  ist  schheßhch  noch 
das  Verhältnis  einer  Kanalisierung  des  Neckars  zur  württembergischeu 
Eisenbahn.  Auch  hier  wird  man  nieht  mit  einer  Bekämpfung  von 
Wasser^  und  Schienenweg,  sondern  mit  einer  g^goueitigen  Ergänzung 
zu  rechnen  haben.  Der  Eiaenbahn  würden  vorzugsweise  die  Fertig- 
waren, der  ^Vaaserstraße  dagegen  in  erster  Linie  die  Rohstoffe  zufallen,  für 
derm  Beförderung  auf  dem  Schienenw^  die  Rentabilitätegrenze  ohne- 
hin «inen  Mindertftachtsatc  voischieibt,  unter  den  die  Bahn  nicht  hinab- 
gehen kann.  Im  ttbrigen  wflrcia  gerade  die  im  Gefolge  der  Kanaliriening 
za  erwartende  Sntwickelung  HeilbronnB  Air  die  wttrtkembergiache  Eisen- 
bahn dort  dnen  starken  Zu-  und  Abfahrverkehr  und  einen  leb- 
hafken  Umschlag  entwickeln.  Die  induatrielle  Belebung  muß  auch 
auf  den  Eisenbahnverkehr  fördernd  einwirken  und  eine  Schftdigung 
der  wttrttembeigischen  EiBenbahointeiessen  dtirfte  sonach  nicht  zn  be- 
fürchten sein.* 

Was  man  nach  aUedem  von  Württemberg  —  aUerdings  mit  Beeht 
—  wird  allein  fordern  müssen,  ist,  daß  es  nicht,  wie  es  gelegentlich  in 

den  Landtajjssitzungen  von  einigen  iülzu  optimistischen  Abgeordneten 
vertreten  wurde,  m.s  Blaue  hinein  riskiere,  sondern  daß  rn:iii  in  eine 
genaue*  Abwägung  der  Vorteile  und  Lasten  und  zu  dubem  Zsscck  lu 
ein«'  eingehende  technische,  finanzielle  und  volkswirtschaftliche  Prüfung 
des  Projektes  eintritt. 

lu  Erwägung  der  absehbaren  hohen  Vorteile  für  das  Liand  hat 


'  BetäolQtiüii  des  württembergischen  f  oratvereiuH,  20.  Tnni  1905.  (Vergl.  auch 
die  Erklärungen  des  Forstreferenteu  im  württembergischen  Landu^',  Grafen  Cxkail. 
16.  Joni  1005.) 

*  Du  ist  Abricens  andi  der  Owichlapniikt,  aat  dem  maa  IhaUebe  BefQich- 
toogeD  lllr  die  badlicfae  Bahn  nicht  ohne  weltatee  wird  anerkennen  können.  Audi 
hier  in  Baden  wird  <himit  tu  rechnen  sein,  daß  im  FtSÜB  der  Kanalisiening  die 
badiBche  Eisenbalin  aln  Zufuhr,  abtt  auch  als  PanUelweg  gewählt  werden  würde. 
Hciman,  Neckanchlffer.  IL  iO 
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sich  denn  auch  die  württembergiBche  Begiening,  trotc  des  bezOglkk 
der  Kosten  ablehnenden  Bescheide«  der  beiden  anderen  R^gieningaL 
dazu  verstanden,  das  Projekt  weiter  zu  verfolgen,  und  hat  —  vor  afleit 
mit  Rücksicht  auf  die  badischerseits  gegen  die  zugrunde  gelegten  Be 
redinungeD  und  gegen  die  Ausführbarkeit  des  Projektes  echobcnai 
Bedenken  —  zunAchst  die  Herstellung  eines  genauen  Planes  und  Kostee 
Voranschlages  für  das  Projekt  in  die  Wege  geleitet,  um  so  eine  suto- 
lässige  Beurteilung  der  technisohra  und  wirtschaftlichen  Ausliihrbaiteit 
des  Unternehmens  und  eine  richtige  Würdigung  der  gegen  das  Ptojek: 
erhobenen  Hedenkeu  zu  erinöglichen.  Die  Kosten  für  diese  Vorarbeiteii 
von  mindestens  50000  Mk  luit  nach  Gutheißen  der  Königl.  Zeiitrs!' 
stelle  für  Gewerbe  und  iiundel  die  württembergische  Rümmer 
Sommer  1905^  bewilligt;  die  badiüche  Regierung  hatte  eine  Kostenbr 
teiliguiiL^  abgelehnt,  sich  aber  —  im  Gegensatz  zu  Hessen  —  entgegen 
kommend  dazu  bereit  erklärt,  ihre  derzeitigen  Beamten  und  Betrieb« 
einrichtungen  für  die  von  ihr  übernommene  Bearbeitung:  der  t^l  km 
Neckarstrecke,  an  der  Württemljcrg  nicht  beteiligtest,  unentgeltlich  zj; 
Verfügung  zu  steilen.  Zur  Herbeiführung  euies  Verst&n  inisses  zwisch{: 
den  beteiligten  Regierungen  über  die  Grundlagen  des  Entwurfes  und 
der  wirtschafthchen  Untersuchungen  sowie  über  den  Vollzug  der  Var 
arbeiten  wurde  aus  technischen  und  Verwaltungsbeamten  der  dir- 
Neckaruferstaaten  eiw  ständige  Kommission  gebildet,  die  erstmalig  io 
Heilbronn  im  Oktober  1904  zusammentrat  und  ein  ArbeitqtrQgnuiuB 
vereinbart  hat.  Die  Vorarbeiten,  —  die  sich  insbesondere  auch  aü: 
die  verscbiedenerseits  angeregte  fYage  der  Einführung  einee  gröfiem 
Schifistyps,  als  des  voigesehenen  von  600  To.  erstrecken  werden,  —  M 
surzeit  im  Werk.  Die  definitiven  Pläne  dürften  indessen  yor  1908  09 
kaum  vorliegen.  Erst  nadi  Fertigstellung  dieser  Vorarbeiten  soUa 
württembeigischerBeits  wiederum  Verbandlungen  mit  den  beiden  andeta 
Regierungen  über  die  Deckung  der  Herstellungs-  und  Unterfaaltnngr- 
kosten  des  Werkes  aufgenommen  und  zum  Abschluß  gebracht  weid«. 

Von  vornherein  soll  übrigens  in  der  Aufstellung  der  Blntwürfe  au 
die  Möglichkeit  der  Fortsetzung  der  SchiflahrtssttaSe  von  HeUfarooc 
neckaraufwärts  und  hinüber  zur  Donau  Rücksicht  genommen  werden 
Daß  mau  diesen  Gesichtspunkt  einer  Fortführung  des  Projektes  z-j: 
Donau  hin  nicht  aus  dem  Ange  läßt,  nuiß  Württemberg  schon  auf 
praktischen  Gründen  —  mit  RücksicLt  auf  Mannheims  und  dami' 
Bildens  Stellungnahme  —  im  eigenen  Interesse  nachdrücklichst  bemühi 
bleiben.   Ebenso  muß  man  es  aber  ün  allgemein  volkswirtschafüicbet 


>  Sitzung  der  Kummer  der  Abgeordneten  vom  Id.  Joni  1905. 
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Interefi66  wOnsebexi.  Dodd  etBi  dann  wird  das  Projekt  nieht  blos 
vorwiegend  einseitig  den  württembergiscfaen  Interessen  gute  Dienste 
leisten,  sondern  auch  der  Aligemeinbeit  zugute  kommen,  wenn  die  Ein- 
richtung eineß  Großschiffahrtsweges  auf  dem  Neckar  nicht  bloß  als  eine 
Zufuhrstraße  für  Württemberg,  sondern  als  eine  Duiciiluhrstraße  für 
eleu  Kliein-Donau- Verkehr  und  als  Verbinduiigsslraße  für  die  angrenzen- 
den Sluateii  angelegt  wird.'  Erf^t  dann,  wenn  auch  dieses  letzte  jener 
drei,  neue  Verkehrswege  erschließenden  CJroßwerke  des  Wasserstraßen- 
baus ^^elansfon  sein  wird,  dessen  Durchführung  noch  zu  erleben  GoetJie 
eiiisL  Hich  wunsclite,-  wird  im  Btetigen  intensiven  Schitlahi Isverkeln'  vom 
Kheia  zur  Donau  für  das  Schilforgevverbe  ein  in  jeder  Richtung  er- 
weitertes Tätigkeitsfeld  geschaffen  sein.  Erst  dann  vennuchLe  das  Neckar- 
schiffergewerbe id)er  die  mit  einer  Kanalisierung  verbundenen,  nicht 
zu  untersciiätzenden  Gefahren  und  Nachteile  hinwegzukommen,  wie  sie 
mit  größerer  Wahrsclieinlicbkeit  bei  einer  Kanalisiemng  lediglich  bis 
Heilbronn  eintreten  dürften. 

Und  auch  liier  wird  man,  trotz  aller  Veränderung  und  Verschieden- 
heit der  Verhältnisse  auch  heute  noch  die  weitsichtige  Auffassung  Frie- 
drich Ldst's,  dieses  genauen  Wirtscbaftskenners  des  deutschen  Südwestens, 
gutheißen  müssen,  wenn  er  im  cDeutsch-nationalen  Transportsystem»  (Iber 
das  sQddeutsche  Kanalsystem  einreibt!  «Das  Beispiel,  welches  Bayern 
durch  Errichtung  eines  Main-Donan-Eanals  gibt,  wird  ohne  Zweifel  die 
Ansichten  rechtfertigen,  und  Württemberg  und  Baden  zur  Nacheiferung 
anspornen.  Es  ist  nur  zu  bedauern,  daß  dieses  Unternehmen  als  em  ganz 
isoliertes  betrachtet  und  zhviel  Gewicht  auf  die  Eigenschaft  dieses  Kanals 
als  einer  Welthandelsstraße  gelegt  wird.  Was  bei  dem  Canal  du  midi  die 
Erüihrung  gelehrt  bat^  wird  sieh  auch  hier  herausstallen,  daß  nämlich 
der  Nutzen  dieser  Wassemtraße  in  Beziehung  auf  den  Durchfuhrhandel 
nur  unbedeutend  sein  wird  in  Vergleichung  mit  den  Vorteilen,  die  er 
der  inneren  Industrie  gewähren  wird.   Jene  irrige  Ansicht  ist  dem 

*  D«8  Necka^Doll«a-KMuUkolnitee  bat  im  AatcblaO  u  die  Auarbeitoag  der 
Pläne  fttr  die  Neckardonaiiverbindang  eine  Studie  Ober  die  JDoiuni-Bod«n8ee?er- 
bindang,  ansciiließend  an  die  Schweizerischen  Projekte,  in  Aassicht  genommen. 

-  Kckr»rniann,  Gesprilch««  mit  (tootho,  2\.  Feliruar  1827.  Z\veit<:>nK  möclite  icl» 
erU'l»cn.  eine  Verbindunp  der  l>onan  rnit  dem  Kitein  hergostt'llt  zu  sehen.  Aber 
dieses  Unternehmen  ist  gleicbfalls  so  rieseohaft,  daß  ich  an  der  Annftiiiruiig  zweiüe, 
mmftl  in  Brwägnng  unsrer  deotachen  Mitlei.»  Die  beiden  andern  seiner  propbetl- 
leben  Hoflhnngen,  die  EnglttndM  im  Beeite  einee  Kanals  Yon  Snea  nnd  einen  Doreh« 
fltleb  der  Landenge  von  Panama  dordi  die  Vereinigten  Staaten  bewerketeUigt  so 
sriien,  mad  inawiscfaen  in  £rfQllung  gegangen.  «Diese  drei  großen  Dinge  möchte 
ich  erleben,  nnd  es  wSre  wolü  der  Mfibe  wwt>  ihnen  soliebe  es  noch  önige  fOnfidg 
Jahre  anaxuhalten.» 
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Zustandekommen  eines  süddeutscheo  Kanalsystems  insofern  äußern 
hinderlich,  als  infolge  derselben  die  projektiertea  Kanäle  vom  Neckar 
und  vom  Oberrhein  nach  der  Donau  im  Lichte  von  Konkurrenten  dt< 
Main^Donau-Kanals  erscheinen,  wfihiend,  wenn  man  die  För<leruDg  der 
inneren  Industrie,  wie  man  sollte,  vorEu^swcise  ins  Auge  faßt,  und  sieb 
nicht  blofi  die  Verbindung  der  Donau  mit  dem  Main,  sondern  die  Her- 
stellung eines  mit  den  wOrttembeigiachen,  badiachen  und  schweise- 
fischen  Kanftlen  verbundenen  bayerischen  Kanal^stems  zum  Ziele  steckt 
nicht  nur  aller  Gkund  sur  Eifersucht  schwindet,  sondern  auch  die  KcK- 
wendigkelt  klar  hervortritt,  die  Unternehmungen  der  benacfabartoi 
Staaten  zu  unterstützen  und  mit  denselben  gemeinschaftlich  Jt 
operieren.» 

Gleichviel  aber  ob,  wieweit  und  wann  die  KanaMerung  zustuuk 
kommt,  die  Gegenwart  und  selbst  im  besten  Falle  wohl  aueb  nodi  dM 
n&chste  Jahrzehnt  gehören  jedenfalls  noch  dem  jetzigen  SrhUfahrtsbe- 

triebe.  Es  ergibt  sich  die  Frage:  Wie  läßt  sich  fElr  diese  allernächst« 
Zukunft  und  noch  darüber  hinaus  auf  die  nächste  Entwickelung  im 
Neckarschitiergewerbe  eine  dicsuiu  guusligf  Einwirkung  gewianen?  vu- 
von  läßt  sich  eine  Besserung  der  sozialen  Lage  und  ökonomisciien  Vtf- 
hältnißsc  der  Schitter  erhoffen? 

Wünsche,  HoÜuungen  und  Vorschläge  der  Schiffer  selbst,  wir 
diese  sie  —  allerdings  nur  zum  Teil  —  in  den  Frage  böge n-Beant 
wortun8!:en  angegeben  liiil*eii  (Frage         sind,  -oweit  sie  von  der  Mehr 
zahl  geteilt  und  generell  sind,  in  den  Angaben  eiues  der  Schiffer  zz- 
sammengefaßt,  der  sicli  eine  Besserung  der  Lage  verspricht:   <1.  durcL 
bessere  Korrektion  des  Neckars,  2.  durch  Fortbestand  des  N^karschitffr 
Vereins,  um  die  bestehenden  Frachtsätze  zu  halten,  event.  bei  Rlfin- 
wasser  eine  Zulage  zu  erzielen,  3.  durch  Nachweis  eines  jeden  Schiffern, 
daß  er  selbständig  ein  Schiff  führen  kann  (zur  Verhinderung  der  Koir 
kunenz),  4.  dadurch,  daß  die  Bahnen  für  Strecken,  die  Schifiahrt 
sitzen,  keine  Ausnahmetarife  führen  und  also  nicht  so  stark  die  Koo 
kurrenz  fühlen  lassen,  überhaupt,  daß  uns  der  Staat  soviel  als  m^SgÜci 
Schutz  angedeihen  Ittßt  durch  Erfüllen  unserar  Wünsche  betr.  ^  ' 
FbhrwasseiB  als  auch  des  Fcachtgeachftfts.» 

*  Von  TonüiereiD  irardai  hier  Fataliileii  uiMMdeB,  aadi  deren  MeiBa&< 
eine  Beeseroog  ttberhwipt  nicht  so  hofllm  ist,  oder  dl^  da  ihnen  cvoa  iemm  i 
sndereii  Seite  Bessemiig  ««rspiochen  wird,  eidh  snfrieden  geben»,  ebenso  eekbcj 

denen  eine  Besserung  wobl  wünschenswert  on^cbeint,  ohne  daß  sie  sich  Aber  Wo^  J 

und  Wefje  .lußem:  auch  jene,  die  «durch  Glück  und  (^fsundheit»  eine  Beeoernng  j 
hotten,  oder  fwejrPi)  Alter  un<l  Gobrcchlichkeit  keine  Besserung»  erwarten,  | 
hier  elHinsuwenig  in  Betracht  kommen  wie  andere,  die  «wegen  su  niedriger  Ft»dii  i 
Bätie  keine  Beesening  in  Aussicht»  nehmen. 
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Die  Zahl  derer,  die  spezieO  auf  diesen  letsten  Punkt,  auf  eine 
rQcknchtevoUe  Tarif)M>litik  der  badiachen  Balm,  ihre  Hoffiiung  aetsten, 
überwiegt  weitaus.^  TataächHoh  aind  die  Neckaracbiffer  durch  die 
tarifpolitischen  Mafinahmen  der  Bahn,  mit  denen  diese  die  Frachten 
der  Hauptiannsportgater  der  Neckarsehiffohrt  herabsetete,  der  Vorteile 
noch  nicht  recht  froh  geworden,  die  Ihnen  die  betriebetechnische  Um- 
wälzung der  Kettenschleppschifiahrt  hfttte  bringen  können.  Die  Neckar^ 
achiffiBr  können  ihre  Fiaohtsätae  nur  immer  nach  denen  der  Bahn 
einrichten;  wenn  diese  herabsetzt,  ist  auch  die  NeckarschifFalirt  ge- 
zwungen, ihre  Frachten  auf  den  Stand  der  Bahnfrachten  zu  erniedrigen, 
wenn  sie  nicht  überhaupt  den  Transport  ganz  verlieren  will.  Durch 
diese  fortgesetzten  Frachtherabsetzungeo  sind  die  Wasserfrachten  zur- 
zeit auf  dem  Punkt  angelangt,  wo  eine  weitere  Herabsetzung:  eben  nur 
unter  Preisgabe  des  Ktudiments  möglich  wäre;  «eine  Frachtverrainderang 
dürfte  nicht  mehr  konnneu».  AugesiclitB  dieser  prekären,  durch  schlechte 
Wasserstandsjaiire  noch  verschlimmerten  Situation,  ist  es  inmierhin  schon 
als  ein  Gewinn  zu  veraeich ikii,  wenn  in  den  letzten  Jahren  seiitiis  der 
Bahn  mit  iierabsetzungen  /um  Zweck  der  Konkurrenzierung  der 
Wasserstraße  eingehalten  wurde,  und  wenn  auch  weiterhin  beabsichtigt 
ist,  an  Stelle  tarifpolitischen  Wettbewerbe  den  Weg  der  Verständigung 
zwischen  Wasserstraße  und  Schieneni^^  zu  wählen.  Eine  tunliche 
Rücksichtnahme  auf  die  Interessen  der  schiffeigewerblicben  Bevölke- 
rung, wie  sie  dieser  als  einer  der  sozial  gesundesten  wdil  zusteht,  wird 
von  der  badischen  Bahn  billigerweise  verlangt  werden  dürfen,  zumal 
ja  auch  diese  einmal  an  den  Pookt  anlangen  wird,  jenseits  dessen 
anch  far  sie  das  Bendiment  aufhört.  — 

Der  nfichst  der  Bahnkonkurrenz  dem  Sdiiffeigewerbe  nachtrtiglicfaste 
Obelstand,  bei  dem  gleichfalls  staatliche  Abhülfe  erfolgen  soll,  betrifft 
den  Zustand  der  Wasserstraße.  Der  Wunsch  nach  «Verbesserung  des 
Fahrwegs  auf  dem  Neckar»  ist  nflchst  den  auf  die  Bahnkonkurrens 
bezüglichen  und  zum  Teil  in  Gemeinschaft  mit  ihnen  der  allgemeinste.' 

*  F.ine  HcsBernnj»  erhoffen  sie  nur,  «wenn  die  badische  Bahn  ihre  Frachtfijltzc 
erhölit,^  «wenn  1er  Kracht.-^rhifTer  nicht  so  schwer  gedrückt  wir«!  von  der  hnilischen 
Stantseiaenbaimkonkurrenz.»  wenn  die  Großhers^^lich  hadif»che  Kisi  iibiiiiiiverwaltang 
uiebr  Rücktiicht  auf  um«  uehiuen  würde,»  «wenn  lUe  Balinfrachteo  nicht  so  berab- 
oesatftt  waren,»  cdiureh  nicht  «Uti^fofle  BabattgewSluning  der  EVachlen  adtaiis  der 
EtNnbiibnvenroltang^»  «wenn  die  Buhn  auf  dieier  Stnoke  die  Fhicht  halten  wflrd«,t 
oder  —  waa  die  Stitnmuog  vielleicht  am  deutlichsten  msdrflckt  —  wenn  Qberhaiipt 
«die  Konkurrenz  der  badischen  Staatseisenbahn  nicht  wäre»  etc.  etc. 

-  Xnvh  hier  werden,  solange  die  Schiffahrt  auf  dem  freien  Neckar  verbleibt, 
Utopisten  nicht  in  Betracht  kommon,  din  eine  Bes.senniß  erhoffen*  «wenn  die  Witte- 
rung uod  der  Aufenthalt  wegen  üieinwaaaer  mchi  wUre>. 
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Indem  sie  «durch  eine  richtige  KorrektioD  des  Neckars»,  < durch 
VerbeflseroDg  des  Flußbaues,*  durch  «Instandhaltumg  bessw.  VervoU* 
konmmnng  der  Koirektionsbauton»  sich  eine  Vcrbessening  versprecheii. 
bringen  sie  damit  nur  Wünsche  zum  Ausdruck,  die  von  der  berufener. 
Organisation  der  Schiffer,  dem  Neckarschifferverein,  alljährlich  duict 
spesielle  Eingaben  bezüglich  bestimmter,  abhttlfebedüiftiger  Mißstinde 
mederholt  werden.  Freilich  darf  dabei  nicht  übersehen  werden,  dafi  spe 
ziell  die  badische  Stiombaa7enroltnng  es  an  Entgegenkommen  und  Soi;* 
samkeit  ftli  die  Neokaiscbiffahrt  nicht  fehlen  läßt  und  daß  alljfihriich  recht 
beträchtliche  Betiftge  ftlr  diesen  Zweck  ausgeworfen  werden.  Bei  ötf 
hohen  Bedentong,  die  der  Znstand  der  Wasserstraße  dadurch,  daß  er  das 
jeweilige  LadungsverhAltnis  bestimmt,  fOr  die  Bentabilifcftt  des  SchifMgt 
betriebes,  wie  anch  allgemein  für  dessen  Sicherheit  hat,  wird  man  da 
Wünschen  der  Schiffer  um  Beseitigung  von  nodi  best^enden  größem 
Mißständen  bezw.  um  weitere  Verbesserung  der  Fahrstraße  sowohl  «ci 
badischer  wie  auf  hessisclier  und  württembergischer  Strecke  ihre 
rechuguug  nicht  absprechen  kuuueii.  Auch  nur  ein  f^eiiijgcr  Teil  der 
für  eine  event.  Kanalisierung  in  Ansclilag  gebrachten  Beträge  dürfW 
in  Korrektionsbauten  augelegt,  wesentliche  Vorteile  bringen.  —  Die  ein- 
sichtige befürwortende  Stellung,  welche  die  Schiffer  selbst  zur  Kanir 
frage  jetzt  einnehmen,  ist  bereits  oben  ausführhch  behandeh.* 

Lnter  den   mehr  indi^nduellen  AnOcrungeu,-   bri    de?ien  es 
vorwiegend  um  prinzipiell  unerhebliche  Einzelbeschwerdeu  uud  äonde;- 

s  Die  Antworten  der  wenigen,  die  danraf  Besog  nehmen,  gehen  Mweuyuide: 

und  sind  im  übrigen  dun  h  die  of&zielle  Stellungnahme  der  Schiffer  sugODiten  dof 
Projekts  Überholt.  Die  einen  erhoffen  sirh  «im  F'allc  der  Neckarkanal iciemng»  eine 
Besserung;  von  den  andern  luörli*"  U^r  eine,  solange  noch  .soviele  kleino  Neck*:- 
schilTü  (ia  Bind,  d'w  Kanalisierung  auf  sjiatere  Jalire  zurückgegetzt  selifo;  ein  and«*x 
meint:  <dic  Kanalisierung  wird  uns  auch  viel  Schaden  bringen, >  ein  tixiU^  mgi 
«mflUiriieber:  «eine  KuiaMenuig  ist  anch  aidit  n<ttig:  der  Nedcar  kaan  no  gebee 
werden,  dftO  wir  beim  Ueinston  WaeientMid  fidiren  <^  nnd  dftbei  etwa«  verdiewt 
können.  Wenn  der  Neckar  kanaliaiert  wird,  iat  ans  nicht  geholfen»  aondern  hkA 
den  großen  Kanfleuton  und  den  groBen  finnen  nnd  Geeellachaften». 

*  Diejeni|»e  Angabe,  die  eine  Boffemnp  erhofft,  «wenn  das  Fahr^eng  CTi'ß': 
wäre,»  ebenso  wie  jene,  liie  «durch  zu.  langes  Halten  auf  den  Stationen  nnd  vieir^ 
Steaerzablen  keine  ilesserung«  erhofTt,  ist  im  einzelnen  Fall,  zum  Teil  auch  gi^Gert 
vielleicht  am  Platze,  indes  können  sie  hier  nicht  in  Frage  kommen; 
mehrere  Bheinacbiffer  verlangen  cdie  AnechalRing  eo  vieler  Schiff«  fon  GeaaK- 
achallen  mOflte  iMicbränkt  werden»,  eo  wird  man  daa  vom  Standpunkt  der  beMfte 
den  Partikulierschiffem  wohl  begrdfen,  aber  vom  allgemein  voIkawirtscfanllBchca 
Standpunkt  kanm  gutheißen,  ebon80^vcuig  wie  den  iviageruf  des  einen:  cBeaaarw«N 
ea  für  die  Schiffer    wenn  die  Gesellschaftsschiffe  gar  nicht  '_'ekonnm<»n  wir«^ 
Weiterhin  wünscht  ein  Schiffer,  "bueHt-re  Ket'ftnn«.'  dfr  \  l      nn  \>c\  »!»n  Sihiffaiir» 
kommisB&ren» ;  »oweit  es  Bich  um  Abgaben  an  das  Mamüieixnur  und  HcuibroBfii^ 
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wünsche  haudclt,  erscheinen  zwei  praktische  Amegangen  aus  Sohiffer- 
kreisen  immerhin  wertvoller.  «Bei  Einreichung  von  Submissionen  soll 
uicbt  das  höchste  und  niedrigste  Gebot  berücksichtigt  werden,  sondern 
deqenige,  der  das  mittlere  Gebot  eingereicht  hat;»^  und  weiter:  «Eine 
engere  Zusammenhaltiing  der  Steinachiffer  bei  Veigebong  von  Stdnen 
wftre  wünschenswert  und  Emföhrung  der  Bangschiffidirt,»  womit  ein 
anderer  übereinsttmmt,  der  sich  eine  Besserung  verspricht^  «wenn  unter 
den  Steinscfaifiem  ein  engerer  Zusammenhalt  henscht,  der  das  Unte^ 
bieten  bei  Submissionen  verhindert».  Der  Gedanke  wird  nahe  gelegt, 
ob  es  einem  erneuten  Versuche  nicht  doch  gelingen  würde»  die  dissen- 
tierenden Steinschififer  tmter  einen  Hut  su  bringen  und  eine  organi- 
sationelle  VeistiUidigung  herbeizuführen,  die  der  gegenseitigen  Eonkur- 
renz zum  mindesten  ihre  Härten  abeohleifen  ktante. 

Dies  würde  um  so  wünschenswerter  sein,  als  dann  unter  den 
Steinschiffem  wohl  auch  ein  etwas  geregelterer,  ruhigerer  Betrieb  Platz 
greifen  könnte,  wie  er  im  iuteresse  der  Öteinschiüer- Arbeitnehmer  min- 

KommitMitet  handelt»  kann  VerÜMM«  in  Wttrdilping  der  von  dieeen  eoiitiflbenden, 

den  Scbifiern  vorteilhaften  Funktionen  dem  nicht  beipflichten;  die  Reparaturbedürftig 
koit  fler  Verh;lltni-s*»  anf  flem  R!ipin  pteht  wohl  außer  Zweife!  r.nd  hat  bereite  er- 
freulii  herweifle  zur  Krrichtuny:  von  ScliitlVi  Ijnrwn  geführt.  —  Mehrere  Schiffer  wenden 
Bicii  dagegen,  daß  die  ScbiHur  beim  kohlenausladcn  am  Daaii)fkran  (und  bei  der 
chemischen  Fabrik)  zu  Heilbronn  nicht  bloß  selbst  helfen,  sondern  noch  mehrere 
Hann  lIDv  ihre  Kosten  helfen  laasan  mOasan;  sie  wQnacfaon  aneii  hiatin  aleli  ontar 
die  Bealimmnncen  dea  B.  SL  G.  an  atelleoi  daa  aie  von  dleaer  Pfiielit  bafteit,  ein 
nicht  nnbereebtiglea  Verlangen,  dem  im  Intearesse  der  Sddffer  die  Dnrchfohrbarkeit 
wohl  zu  wflnschen  ist.  —  Nicht  so  einverstanden  wird  man  mit  einigen  der  folgen* 
den,  vom  konknrrenziellen  Terrorisitm«  diktiorten  Fonlemnt'pn  Bich  erkliiren  können. 
Immerhin  berechti^jt  dürften  noifi  lie  gejjen  die  «Sonnta-r^tniimi»  gerichteten  Aus- 
führungen eines  Kahn-  (Fremden)  i- uhrers  sein,  der  verlangt,  üslÜ  <£ur  Personenbe- 
förderung mittelst  Kahn  nmr  PeMonen,  welehe  im  Beaüxe  einea  Patentea  eind,  ao- 
gelaaaen  weiden  aollen.  Ea  kommt  bftnflg  vor,  daß  Fefoonen,  welche  nicht  schifie- 
knndig  aind,  vat  BefiOrderang  angelaaaea  werden,  waa  aor  Folge  bat,  dafl  Unglficka- 
falle  entstehen»,  ünberecbtigt  dagt^jon  araehaint  ea,  wenn  zwei  Schiffer,  die  zugleich 
lloliliimdel  betreiben,  ein  «Konkurrenzverhot  gegen  die  Holzhilndler  vn»n  Lande» 
verlangen.  Charakteristisch  ist  es.  wenn  nach  Ansicht  eines  Neckart'cmri tuier  Stein 
Hchiffer.H  «eine  Re.sserung  nur  dadurch  entstehen  konnte,  wenn  die  t)adiBche  Rhein* 
bauinspektion  liessische  Lieferanten  sa  den  Steinlieferungen  nicht  zulassen  würde» 
wibrend  vice  varaa  ein  Nackavaleinacbar  Schiffer  «bei  Veigebnng  von  Steinen  im 
fkibmiaaionawage  dea  heaaiadion  Staatee,  ee  Ittr  dringend  amplahlanawart  bllt,  aoldia 
nur  an  hessiadio  Submittenten  zuzuschlagen»;  wer  dabei  aebladiter  Ikhren  wtirde, 
der  in  Baden  ausgeschlossene  heiwische  oder  der  in  Hessen  nidit  aogelaaaene  badiacfae 
Schiffer,  dürfte  auf  pin  Reobenexempel  hinauskommen. 

'  Ob  bezw.  in  welchem  Umfange  und  mit  welchem  Erfolge  dies^  gemittelte 
Znschlagsverfahren  bei  Steinlieferungen  bereits  gehandhabt  wird,  entzieht  sich  des 
Varfaaaara  Kenntnia. 
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destfiiis  wünschenswert  ist.    Die  letzteren  haben  sich  korp^Tativ  für  fc 
Regelung  der  Arbeitszeit  erklärt  und  zwar  im  Rahmen  derbereii- 
auf  dem  Neckar  und  Rhein  bestehenden  Gepetze  und  VerordüODge: 
Eine  eigene  gesetzliche  (Neu-)  KfigeluDg  der  Arbeitszeit  wird  aodilus 
nicht  gewünscht^ 

Im  allgemeinen  zeigen  die  von  selten  der  Schiffer  geftofiert»  M 
ntmgen  und  Wünsche  eine  aa£QUlige  Sterilität  an  gestaltnngdlüusc 
Vondilägen.  Der  Schiffer  erwartet  sein  Heil,  wo  niclit  von  derKat: 
im  wesentlichen  von  der  Staatn^erang.  Und  in  der  Tat  vereinigt  <> 
in  ihrer  Gewalt  eine  Ansabl  von  Rediten  und  Befugnissen,  deren  k- 
Übung  unter  Umfit&nden  dem  Sohiffeigewerbe  nachhaltige  1nIfalllMFi)^ 
dernng  bringen  kann:  es  steht  bei  ihr,  die  Bahnliracliten  im  EiDvenMfaDe 
mit  den  Wasserfraditen  za  beiaasen;  bei  ihr  steht  es,  doich  Konckw 
des  Fahrwassers  einen  rentableren,  weniger  riskanten  Betrieb  la  0^ 
möglichen;  es  ist  in  ihrer  Hand,  dnrch  Kontrolle  der  StnunpolBs 
Organe  eine  strenge  Emhaltung  der  für  die  Nachtfohrt  gegebenen 
Schriften  durchzusetzen,  sowie  durch  eigene,  den  FabrikinspektMiiK 
etwa  nachzubildende  gewerbliche  Hafeninspektionen,  wie  sie  iniiK 
bereits  anderwärts  bestehen,  speziell  in  Mannheim  eine  färsorgeoi 
Aufsicht  vor  allem  auch  in  hygienischer  Hinsicht  auszuüben;  «biö 
weiterliin  ihres  Amtes,  aus  sanitären  Rücksicliten  die  Flußverunwc 
gung  nach  Möglichkeit  zu  verhiiukiu  und  aul  den  Bchitien  hezögi:- 
VentilatioD,  KajiiLcugröße,  Trinkwasser  etc.  saniUitspolizeilicht  V: 
Schriften  zu  erlassen,  vor  allem  aber  auch  auf  die  intellektuelle  Hebu'^ 
dwu  h  obligatorischen  Schifferschulbesuch  und  Eiiitührunu  eiüö 
fähigungsnachweises  (auch  für  Neckarsteuerleute)  hinzuwirken. 

Damit  wären  aber  immer  erst  Möglichkeiten  für  eine  günst:.'' 
Forteilt  Wickelung  des  Neckarschiffergewerbes  gegeben.  Sie  tat&acHt- 
durchzuführen,  dazu  bedarf  es  nucli  hier  einer  Entwickelung  von ia^ 
heran«,  eines  Foi  tschreitens  der  »Schiü'er  aus  eigener  Kraft,  einer 
kung  uud  Hervorkelunng  ihrer  sittlichen  Aufgaben  und  l>eistun?^- 
eines  erstarkton  Selbstbewußtseins,  das  seine  Berechtigung  damit  in ' 
weisen  hat^  daß  es  nicht  ausschliefiUch  im  Verlaß  auf  StaatshüJfe 

*  Ein  ScfaleppeebiSUtiteangestellter  wflnscht,  «wenn*«  Geaehlft  ffln^^ 
bei  Nadit        Rohe».  —  Von  sonatigeii  Arbdtaebiiieni  erwarten  eiitiilK 
Beaseniiig  ganz  natafgeiaafl  durch  LohawhOhiing,  wobei  von  swei  iltaian  Mst:«-- 
der  eine  den  Lohn  «fflr  ältere  L«ata  Hl  knapp  bemessen»  findet,  wflhrend  ftir  j-'- 
anderen  ifleichfalls  die  cBezahlung  sa  g<?rinf?  ist;  bis  er  nxch  selbst  verkörtiiit  ^-^ 
bleibt  für  die  Familie  wenig  übrig».    Nach  der  Anaicht  eines  Matroeen 
eine  Besserang  allenfalls  stattfinden,  wenn  sich  die  Frachten  der  Schiff«^ 
fltillMi  wlliden;  dann  wäre  der  Schifier  nicht  gezwungen,  an  dem  Odtflt  ^ 
Malroean  noehmala  «dne  Prosent«  in  ancfaen». 
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sondern  sieh  dne  eigengegründete  Basis  durch  SelhsthOlfe  schafft. 
Selbsthülfe  sowohl  des  Einzelnen,  wie  ihrer  Gemeinschaft.  — 

Der  einzelne  Sohiffi^r  wird  durch  Selbstzucht,  vorab  in  alkoho- 
lischen Gentlssen«  sich  seine  wirtschaftliche  Erstarkung  gewinnen,  seine 
körperliche  Gesundung  und  moralische  Läuterung  von  Schlacken,  die 
dem  Charakter  nicht  aller,  aber  doch  einzelner  Schiffer  anhaften,  von 
denen  aus  nur  zu  leicht  auf  die  Gesamtheit  generalisiert  wird;  er  wird 
insbesondere  auch  auf  beruflichem  Gebiete  nach  geistiger  Fortbildung 
streben,  wie  sie  ihm  in  den  Schifferschulen  geboten  wird,  zum  Besten 
einer  leistungsfähigeren  Gestaltung  seines  Gewerbebetriebes,  in  dessen 
Geschäftsföhning  er  durch  ehifaehste  BuchfOhrong  kaufinflnniseh  sorg 
lieber,  in  dessen  praktischer  Ausübung  er  durch  Selbstversicherung 
(gepen  Unfall)  familiell  gewissenhafter  sein  wird.  Um  so  fruchtbarer 
wir  1  dfinn  seine  Anteilnahme  an  dtn  Aufgaben  der  Gesamtheit,  um 
so  wu'ksamer  und  für  den  Einzelnen  wertvoller  werden  wiedenim  deren 
Leistungen  werden,  Die  Organisation  des  Neckurijcbiffervereins  v  ird 
als  gtwcrhiif'he  Grundlage  der  Gesamtheit  deren  Interessen  mit  aiuori 
tativeni  Naclidruck  xu  vertreten,  Sonderbestrebungen  Einzelntsr  oder 
von  Gruppen,  wo  notwendig  starr,  anderwärts  vermittelnd  eutgegenzAi- 
treten  bnlien,  sie  wird  durch  energische  und  zugleicli  entgegenkommende 
Leitung  unvermeidbare  Interessengegensätze  (Neckar-  und  direkte  Schiffer) 
überbrücken  müssen,  um  Spaltungen  zu  vermeiden,  die  den  Zusammen- 
bruch der  Organisation  und  damit  die  höchsten  wirtschaftUchen  Ge- 
fahren für  den  Einzelnen  herbeiführen  könnten,  sie  wird  schließlich  in 
enger  Fühlung  bleiben  mit  der  Haßmersheimer  Schififsversicherungsge- 
nossenschaft,  die  ihrerseits  durch  eine  erforderlich  festere  Umgestaltung 
die  Garantien  für  ein  im  gegenseitigen  Interessen  wünschenswertes 
BüekrersicherungsverhSltnis  mit  der  Neckarsteinacher  Gtenossenschafi 
bieten  wird. 

Vor  allem  aber  wird  sieh  an  den  Neckarschiffer-Verein  anlehnen 
können  one  genossenschaftliche  Organisation  der  Schiffer  zum  Zwecke 
der  Besohafitmg  relatiT  billigen  langfiristigen  Schifißgkredits»  ein  Ziel  au& 
innigste  zu  wünschen,  i^ehviel  ob  kanalisiert  wird  oder  nichi  Denn 
das  Haupterfordernis  für  eine  g^eihltche  Fortentwickelung  im  Neckar^ 
schiffeigewerbe  besteht  in  dem  notwendigen  aUm&hlichen  Übergang  zu 
grüßeren  eisernen  SchifTen*  Der  holllindische  JECredit  ist  zu  teuer,  (be- 
günstigt auch  die  auslttndisehe  Schiffsbauindustrie),  der  Eberbacher 
Sparkassenkredit  ist  unzureichend,  der  Kredit  der  Vorschuß  vereine  nach 
der  Natur  des  Geschäftsbetriebes  quantitativ  und  vor  allein  (jualitativ 
streng  gebundt  n  allen  Idtr  nicht  erfüllten  An. '^priieheu  könnte  nur  ein 
Institut  gerecht  werden,  das  itlr  Schiffer  und  ausschließlich  durch  sie 
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betrieben  wird.  In  dieser  Konstruktion  kann  die  Genossenschaft  diircb 
genaue  Kenntnis  und  Kontrolle  der  Besitz-  und  Einkommens  verhält 
nisse  der  Schiffer  und,  was  bei  diesem  Gewerbe  auch  hierin  \ielfacL 
wichtiger  ist,  ihrer  persönlichen  Tüchtigkeit  und  Würdigkeit,  den 
Schwierigkeiten  gewachsen  sein,  die  den  schiffishypothekariscben 
leihongen  innewohnen.  Die  Schiffer- Kredit-Genossenschaft  ^ürde  äd 
über  das  ganze  Neckartal  in  der  Art  verteilen,  daß  die  etwa  in  Haßmtr? 
heim,  £berbach,  Neckargemünd  bezw.  Neckarsteinach  für  je  2  SchiS^- 
orte  2U  bildenden  lokalen  EinidgenoflBenschaften  dnen  Gronosaeiiaehaib' 
verband  unter  sich  bilden,  dessen  Sita  am  zweckmftffigsten  in  Hattma» 
beim,  dessen  Vorstand  wenn  mOglich  mit  dem  im  NeekarachiflqrvweL 
durch  Personal-Union  verbunden  sein  würde.  Die  Reaüsienmg  dc$ 
Prqjektes  würde  unter  staatlicher  Mitwirkung  su  erfolgen  haben.^  liw* 
Genoesenschaftsprojekt,  das  in  keinem  ursächlichen  Zusammenhang  nnt 
einer  Kanalisation  und  von  ehier  solchen  ganz  unabhängig  gedach: 
im  Falle  ihres  ISnIritts  aber  erst  recht  zu  wünschen  ist,  wird  um  » 
eher  auf  eifolgrdche  Durchführung  zu  rechnen  haben,  als  die  genoesa 
schaftfiche  Erziehung  und  Eingewöhnung  der  Schiffer  durch  ihre  öer 
zeitige  Organisation  bereits  vorbereitet  ist. 


Die  Wasserstraßen  sind  neuerdings  aus  ihrer  snbordinivifn 
Stellung,  die  sie  zur  Mitte  des  Jahrhunderts  den  Eisenbahnen  gegen- 
über als  quantitd  n^gligeable  einnahmen,  zu  verdientem  Ansehen  ^ 
kommen,  sie  sind  in  ihrer  ebenbürtige  Bedeutung  voll,  hier  und 
nicht  ohne  Oberschwaug  gewürdigt  worden.  Es  erscheint  an  der  Zßi 
fortan  auch  derer  mehr  zu  ged^en,  die  in  harter  Arb^t  der  Btnoeih 
schiffikhrt  zu  ihrem  Recht  verhelfon.  Drum  wird  maa  £<lnes  nkL 
auOer  Acht  lassen  dürfen,  soll  wirklich  der  Segen  auf  unseren  deutsch  : 
Wasserstraßen  nicht  ausbleiben:  auch  ein  gut  Teil  unserer  sozialpcc 
tischen  Zukunft  liegt  auf  dem  Wasser! 

>  Für  dio  1-  Manzieruug  käme  nach  Lage      r  I  mge  in  erater  Liinie  wohi^ 
Kbeinieebe  Hypolhekenbaak  in  Mannhoim  ia  fietracht. 
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1. 

Vertrag 

Kwifcben  Neckar-Sebiffern  und  Sebiff-ReiUrn 
fflr  das  Jabr  187& 

Zwisehen  den  uolerzeidmeten  SebilTern  etnorsetts  und  den  gleichfalls  unler- 
x«ichnet«D  ScbUfreitetn  aodearaeiti  kommt  bente  folgender 

Vertrag 

zustande: 

§  1.  Die  vnteneiduielen  Scbiflhr  nnd  SdiifDrdter  bflden  «ne  VerlrafsgeeeUechaft. 
Die  Scbifftf  und  SchifTreiter  haben  unter  sieb  die  Vereinbarung  grtroffen,  da&  Köhlen 
von  Mannheim  und  Jagstfeid  nicht  billiger  als  17  Reichspfennig,  und  nach  Ueilbronn 
"20  RMir!!>;pfennig,  von  Gütern,  welche  in  Mannheim  überschlagen  und  als  Lichfprpit 
belrachlL't  werdon,  za  der  Fracht  von  23  Pfennig  geführt  werden  dürfen.  Sollte  je  ein 
Schiffer  diese  Vereinbarung  umgehen  und  zu  einer  billigeren  Fracht  annehmen,  so  wird 
er  von  gegenwärtigem  Vertrag  ausgeschlossen  und  dürfen  ihn  die  kwnlnhierenden  Seliiff- 
rttter  nnter  keinen  Unisttnden  bei  einer  Konventionalstrafe  von  SOO  Hark  im  lAnfe  des 
gamen  Jabres  mehr  bef&rdem,  die  gldcfae  Stralb  bat  ancb  jeder  Schiffw  m  erwarten, 
wenn  er  zu  einer  billigeroii  Fr-acht  annimmt. 

Die  Entscheidung  über  den  Ausschlul't  ist  Sache  d<  s  Ver\valtiiTi;^"-Tates  der  Schiffer. 

§  i.'  Zur  WahruTi'cr  der  beiderseiti;jon  Interessen  und  Hcdilf  \v;lh!en  «ich  dir 
St-hitfer  au«  ihrer  Mitte  drei  und  <lio  Srluffreiter  drei  Mit'pdiedei.  weiche  zusammen  den 
Verwaltungi»ial  der  Vertragsgei^llschail  bilden.  Dieser  wälüt  unter  sich  und  zwar  aus 
der  Zahl  der  Scbilfer  einen  Vorritsenden,  weleher  die  etwaigen  Bentongen  und  Ange* 
legenheiten  au  leiten  bat.  Ein  weiteres  ans  dem  Verwaltnngsrate  ecnanntes  Mitglied 
bekleidet  die  Stelle  eines  GesellschaflAaSAerefS,  welcher  alle  etwaigen  Einnahmen  und 
Ausgaben  auf  Anweisimg  des  Verwallungsrales  zu  besorgen,  insbesontlen-  erkannte 
Strafen  von  'U-n  P^treflonden  innerhalb  acht  Tagen  nach  ihrer  £rkennuDg  einzuziehen 
und  am  Schlüsse  des  Jahres  Rechnung  abzulegen  hat. 

I  Der  am  15.  Januar  1066  m  NednibauMO  abgesehloasene  .  Vertiag  der  Neckar. 
Schtilier  und  Half-Reiter  für  das  Jahr  1865*  bat  folgende  Bestimmung:  §  11.  Der  Vor- 
stand auf  der  einen  wie  auf  der  andern  Seite  besteht  aus  je  drei  Mit|^tedeRi,  welebe 

durch  Wahl  miannt  werden  und  die  Interessen  der  GescUschafl  zu  überwachen,  auch 
Strf'iti^'koiten  von  im'orf^eordneter  Bedeutung,  wenn  mOglicb,  kurzer  Hand  zu  schlichten 
baheu.   in  den  Beratungen  entscheidet  Stimmenmehrheit. 
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§  3.«   Der  Verwaltun^sml  in  seiner  Zusammensetzung  bildet  zug-leich  audi  e 
Schiedsf'^ericht,  das  Ober  alle  aus  gegenwärtigem  Vertrage  etwa  zwischen  einzelnen  K<'ii- 
tralienten  entspringenden  Streitigkeiten  durch  SUmmenmelirheit  eatscheidel,  wenn  soich^ 
nicht  ab  von  untergeordneter  Bedeutung  ktunr  Hand  geschliditet  oder  nacfa  $  91  er* 
ledigt  fwdcn* 

Gegen  dbn  Aoaipnieh  des  Schiedsgoichta  findet  kein  Reknrs  statt,  imd  aa 

etwaigen  Vollzug  einea  SdiiedBapniclia  aoU  in  allen  FMen  daa  Grofibenof^ciic  Amss- 
gericfat  Mosbach  an{rcfmn{»<»n  werden. 

§  4.  Den  Vollzug  eines  Schiedsspruchs  durch  das  Gro&herzogliche  Amti^eneii: 
bat  der  Vorsitzende  des  VerwaltunKsrates,  resp.  Sclüediigericliles  zu  bewirken. 

Die  bezügliciien  Auflagen  werden  auü  den  Mitteln  der  Gesellschaft  vergütet,  »ülen. 
sie  vom  ▼erlierenden  Teile  nicht  beigebracht  werden  können. 

§  5.  Alle  Stnlbetrige,  welehe  nicht  schon  durch  die  naeblblgttMien  Beadnunanfa 
fixiert  sind,  werden  vom  Verwaltungsrate  je  nach  der  Bedeutendheit  der  Seche  fesl^eseir^ 

§6.    Mitglieder  des  Verwaltungsrates ,  resp.  Schiedsgerichtes,  welche  in  irgwi 
einer  Angelegenheit  selbst  beteiligt  sind,  können  selhstversUiiidlidi  Wi  den  Heritunp: 
und  Entscheidun}.'en  nicht  mitwirken,  und  e«  müssen  in  solchen  Fällen  ätellrertreter  ia» 
der  Zahl  der  resp.  KonLialicntcn  für  sie  eriiaxiiu  werden. 

§  7.  Alle  diejenigen  Schiffer,  welche  bei  gegenwartigem  Vertrage  «k  KMitraheai« 
ergehdn«!,  maehen  eich  veAindUch,  nur  von  den  mitkontrahiereo^n  ScbÜtreitcRi  & 
ihnen  nötigen  Pfade  xa  nehmen,  gleicfaTiel  ob  sie  mit  gdadenem  oder  leerem  frät- 
weric  »1  Ikhren  gedenken. 

Aber  auch  keiner  dieser  Schiffreiter  darf  die  Belörderung  eine«  dieser  Schiffer  w 
weigern,  wohin  or  auch  seine  Reise  nehmen  mag.  Im  Weigerungs&Ue  liallei  er  Ar 
allen  daraus  entstehenden  Schaden. 

Ebenso  ist  es  auch  keinem  dieser  Schiflfreiter  gestattet,  einem  in  gegen wärü^ei: 
Vertrage  nicht  b^kngenen  Sehilfer  ananapannen. 

§  8.  Doi  kontrahierenden  Schittreitera  wird  zur  Hauptbedingong  genaadit.  dil 
sie  gute  und  zugfahige  Pferde  besitien  mitaeen,  und  jeder  die  im  Vertrag  banaaBlL 
Anialil  Pferde  zu  stellen  !mt. 

§  f.    Die  Anspannung  in  Vnnnlieini  geschieht  zuerst  nach  (ifn>   f^i-e   und  a 
wird  nach  dieser  He^'el  fortgelahren,  so  daß  derjenige  SchitTreiler,  welcher  zuerst 
Ort  und  Steile  kouuul,  auch  wieder  zuerst  anspannt.  Sohle  einem  Schiflreiter,  weid)er 
anaunaehen  bcatinunt  war,  abgesagt  werden,  so  hat,  wenn  die  Absage  cechta^tig 
achchen,  der  Letatbestinunte  augnnaten  des  Vorhergehenden  furfieknihleiben.  Der 
SchUfor  hat  in  der  ReÜ^nfolge  zu  Ihhien,  so  wie  er  an  der  Kettenbiflcke  in  Manohen 

fthflhrt 


»  Nach  dem  Vertrage  lür  1865  f§  10)  besteht  das  Schiedsgericht  ,aus  3  Schiflen, 
und  3  Half  Leuten,  welclic  dem  Vertrage  angehören  müssen.  Jeder  Teil  wählt  eine? 
Schiffer  nnd  einen  Halfhuum.'  Auch  hier  ist  kein  Rekursrechl.  «Bei  StimmengleichLe 
wird  eine  anderweite  Poaon  gewählt,  weldie  die  Sadie  au  ptOfen  nnd  ihrai  Spruch  r. 
ßülen  hat,  der  ebenlUls  Rechtskraft  erhält  nnd  nicht  mehr  angegriSini  werden  deil* 
Eventue]le^  Vollzugsgericht  ist  das  nächste  badische  Amtfgeridit:  ^überdem  hat  der. 
welcher  sieb  der  schiedsrichterlichen  Entscheidung:  nich!  sofort  fügt,  oder  welcher  eir? 
gegen  ilin  etwa  erkannte  Strafe  resp.  Entsch.'ulis^ung  weder  gleidi  zu  entrichten,  ikkI 
dafür  einen  annehmbaren  Bürgen  zu  stellen  veriuag,  gewärtigen,  d.üi  er.  wem. 
llalfmajui  keinen  Sctiitler.  und  wenn  er  Schiffer  ist,  keinen  Ualliuauu  zm  Reis«  erbs^ 
bla  seine  Verbindlichkeit  gelflst  ist.* 
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Derjenige  Schiffer,  welcber  flwtig  gehden,  nerst  oberhalb  der  EettenbrOcke  an« 

gelangt  ist,  hat  das  Recht  als  erster  zu  fahren.  Der  Sdlifll»  hat  die  Verpflithlung, 
während  seiner  Fahrt  die  Reihenfolge  einzuhalten,  so  wie  er  an  der  Kettenbrücke  in 
Maniüiciiii  abfährt,  den  Fnl!  aus^reiiommen,  daii  der  vorausfahreude  ächlffer  dem  nach- 
fahrenden  eine  Überholung  geslatlet. 

Zuwiderhandelnde  Schiffer  oder  SchiflV-eiter  haben  95  fl.  Strafe  zu  erlegen. 

f  10.  Für  geladene  Schiffe  und  für  je  zwei  Pferde  werden  folgende  Mietslöbne 
festgesetzt: 

fl. 

von  Mannheim  nach  Station  Ladenburg  8 

a     Heidelberg  13 

,        mit  Übernachten  17 

„     Ziegelhausen  19 

,     Neckargemfind  tS 

.     Hurschhom  S9 

,      Eberbach  3i 

,     Neckarelz  4t 

,      Haßraersheim  45 

,  Gundelsheim  resp.  Heinsheiin  49 
»      Offenau  resp.  Wimpfen   .  .  54 

.     Jagstfeid  56 

,     Nedairalm  61 

,     BBÜbimn  mid  ZaAiMmk  63 
Wenn  ein  Schiffer  weiter  ab  nach  Heilfaronn  fidueo  eollte,  so  smd  dem  Schiff- 
reiter für  zwei  Pferde  pro  Tag  10  fl.  weiter  m  vei^^ten.    Dio  Kn^t  und  Gotrflnke 
während  dem  Reiten  muß  der  Schiffer,  wie  seither  üblich,  dem  ächüh%iter  unentgeltlich 
verabreichen. 

§  U.   l'^Or  daa  einspännige  Pferd  ist  im  Verhältnis  zum  zweispännigen  mehr  zu 
bezahlen : 

fl.  kr. 

bis  Eherbach  -1    15  (1,—) 

,  Neckarelz   1    45  (1,30) 


kr.» 

30  (6) 
30  (11) 

-  (13) 

-  (15) 
45  (16) 

30  (M) 

-  {-) 
30  (39) 

-  (40) 

-  m 

-(46) 

-  (46). 


HeiiT^heim 


.  .  2    15  (2,-) 


,   Wimpten  resp.  Jagslfeld  2    30  (-2, — ) 

,  Heilbroiia  3   —  (5i,3üj. 

Fdr  ein  Pferd  ohne  ScdiiAeiler  wird  Ar  alle  diese  Streekea  nur  die  Hllfte  beaaUt 


I  12.  FOr  den  SticUingBlobn  haben  die  Sebiflkr  fo 

fl. 

von  Uveaheun 


kr. 


IQr  je  dn  Pferd: 


Nedkaihanam 


Ilvesheim 


bis  ZiegeihatueD  7^0  (6,419 
.  aber  BeiieB  5,30  (4,45) 
Ziegelhnusen  4,45  (5^—) 
Haarlafi  .  .  4,30 
über  Bergen  3.24  (3,—) 
Neckarelz  .  .  il,30  (17^0). 


*  Die  in  Klammem  beigefOgten  Zahlen  geben  die  —  wesentlich  hilligeren  — 
Sätze  des  Vertrages  für  1865  an;  von  Mannheim  his  Cannstatt  betrug  er  94  (1.  Auüer- 
detii  war  IR65  noch  ZU  entrichten:  .Trinkgeld  von  je  zwei  Pferden  1  fl.  bis  Ueilbroun; 
sonst  inbegriffen.* 
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Sollte  von  Neckarhausen  bis  aber  BeifHi  ein  Schiffer  swei  Pferde  rnttadmai. 

so  hat  <1or  Scliiffer  blos  zu  zalilf^Ti  B  fl  y-t  kr. 

Hoi  Verwä<sorunp  inuü  der  Schiffer  dem  Sehiffreilor  den  verhriUniamäfc^*^ 
Rittloiin  bis  zu  der  Stelle  sogleich  bezahlen,  an  welcher  er  liegen  zu  bleüjen  genAur 
ist;  zieht  er  aber  vor,  die  Pferde  beizubehalten,  um  mit  denseUMOi  die  M^lichkeil  eic-j 
Weiterreise  abittwarten,  80  muß  er  IQr  je  swd  Pfade  pro  Tag  und  Nacht  5  II.  beidilai,« 

Wenn  mehrere  Schiff»  snaunmen  reisen  nnd  TerwiaBert  wcrd^,  wo  die  PM 
weit  nach  Hause  haben  und  infolged^sen  beibehalten  werden  mOasen^  so  hat  der 
treffende  Schiffer,  welcher  die  weitentfemfen  Pferde  hat,  die  Vergütung  nicht  allein 
übernehmen,  sondern  die  mitreisernlen  >>ohiffer  haben  die  Kosten  mitztiverpTiten. 

Äilltc  tier  Schider  seine  Pferde  nach  Hause  «chiciceii  und  verziehen,    -k-  wi-ct^ 
i^iiianien  zu  lus-sen,  so  hai  er  detii  SchilTreiter  für  die  Herreise  auf  zwei   f 'itrde  p 
Stunde  1  11.  ni  rergQten;  der  Sehiffi«i(er  darf  aber  dann  kebie  andere  Reise  anneiHHc 
und  hat,  wenn  er  dnreh  dieaes  dem  Schiffer  eine  Ters0gennig  Temraaeht«  l«Utcnn  in 
erwachsenen  Schaden  zn  eraetien. 

Wenn  jedoch  bei  Verw3<;sernni|r  oder  einem  anderen  Hindernis  der  Schiffer 
nfltigl  ist,  seine  Pferde  oder  Schiffreiter  zu  entladen,  und  nach  deren  Abreise-  ■]k  Vr. 
hältnisse  einer  Weiterfahrt  fn1n<!liger  werden,  so  hat  der  nächstvorhandene  Sciuffre.iv: 
die  Yeri>lliclilung,  den  bclreffeudea  Schiffer  weiter  zu  befördern,  nach  Verh^tois  ia 
Taxe  (§  10).   Die  Beförderung  geschidit  der  Reihe  nach. 

%  14.  Wenn  ein  Zog  nadi  Olfenan  oder  Wimpfen,  nnd  ein  solcher  muA  Upt- 
feld  oder  HeiUnonn  snsammen  reiaen,  so  mflssen  die  Pferde  des  Oflienaner  oder  Wiin|dNMr 
Zuges  nnentgeltlich  Aber  Winipfen  liiiiaushelfen. 

§  15.  Dauert  die  Schiffahrt  von  Mannbeini  ab  dui  rh  das  Verschulden  des  Schiff-r- 
länger  als  sechs  Tag'e,  so  hat  der  Schiffer  dem  SchifTreiter  für  je  nvet  Pferde  pro  Tj: 
5  fl.  zu  ver^^üten."''  Die  c-'U-iche  Ent«ehSdij»unp  muG  dem  Srliiffer  von  seilen  des  Sehe- 
reiters  zuteil  werden,  wenn  dieser  die  längere  Reisedauer  verschuldeU 

Der  Schifflreiter  ist  gdialtoa,  zur  Sommeradt  morgens  4  Uhr,  und  xar  WiBlcne: 
sobald  der  Schiff(Mr  fidiren  kann,  ansnspannen. 

Sollte  die  hier  beseichneie  Zeit  des  Anspannens  von  seilen  der  Schiffreiter  UKa 
ui-nww  eifi^alialten  werden,  so  sollen  die  betreffenden  Schiffreiter  mit  einer  Strafe  «ec 
r>  n.  l>ek'<,'t  werden,  und  hei  VeriOgerung  der  Reise  dorch  so  spätes  Anspumen 
dann  keine  Vergütung  K<*l*''>tet. 

§  Iii.  Wird  ein  t'lcrd  auf  der  Reise  auf  irgend  eine  Weise  zum  Zuge  uniah^ 
so  ist  dem  betreffenden  Scfaifliteiteir  gMehwofal  der  ganze  Rittiolm  Ma  an  den  Ort  oa^ 
Stelle,  woselbst  er  abgespannt,  an  entrichten.  Es  and  aber  die  mitreisende  SeUfs 
und  SchUfteiter  gehalten,  dem  betreflienden  Sdiiffer  fortcnfaelfen,  his  ein  anderes  Pfcri 
vorhanden  ist. 

Kein  SrhilTreiter.  welrlier  im  Laufe  des  Vertratrsjahros  seine  Pferde  verkauft,  oii- 
wenn  <ie  ihm  uniiiommen,  kann  aiifjehalten  werden,  den  Vertragsverbindli«"hi:eiten  oad- 
2uk(inimen.  t'leiihe  Rei  ht  stellt  aber  auch  dem  Schiffer  zu,  welcher  sein  Schiffte 

kauft  oder  damit  auf  anderen  Strömen  sich  befraclitet. 

§  17.*  Ibn  erwartet  von  sSmtliehen  Vertragspersonen  «n  anständiges  und  arii^ 
Entgegenkommen,  insbesondere  soll  die  Trunksucht,  durch  die  nnr  aUznldcbt  matefiAr 


»  1865:  9  fl.  :?n  kr.  —  »  1865:  3  fl. 

'  Vertrag  ÜQr  1865:      10.  Die  Kontrahenten  verpflichten  sich  m  gegenseüf 
solider  Begegnung. 

Trunksucht,  überhaupt  rohes,  unanständiges  Betragen  soll  beim  erstoi  Vorkomste^ 


Digitized  by  Google 


Anlagen:  Vertrag  zwiäclion  Neckarschiüern  und  Schiffreitem  1875.  479 

Sehaden  ngi^Qgt  werden  kann,  nicht  mkommen.  Znwiderbandliuigen»  die  dem  Ver* 
iralUmgarate  zur  Anzeige  kommen,  sollen  von  diesem  beim  ersten  Vorkommen  mit  10  fl., 
beim  zweiten  mit  20  fl.  und  beim  dritten  mit  Ausschluß  ans  der  Gesellachaft  bestraft 

werden.  Solltp  derjenige,  welcher  im  dritten  Falle  zur  Anzeige  gebracht  wird,  nii  ht 
Einrollt finier  der  l'feriie  sein,  w  ist  der  Eigentümer  nicht  au«rge$ichloaseii,  mu&  aber  so- 
jfleich  einen  anderen  dem  Oi^iuile  eatjjprechenden  Manu  bestellen. 

BeBondera  aoJlen  diejenigen,  müche  meh  nnanst&ndiger  und  ebrenkrftiikender 
Redensatian  gegan  deo  Ventndtnngarat  bedienen,  mit  einer  Geldstrafe  von  10  fl.  beatrafl, 
nnd  im  aweiten  FUle  anageacUoawn  werden. 

§  18.1  Die  Vertr:>;.'sgeaellaehaftbesÜromt  einen  zuverlässigen  Mann  in  Mimnlieitn, 
der  noch  nachtrüglicb  zu  benennen  ht,  welcher  die  Verpflirlitung  hat,  täglich  die  Pferde- 
bpstellnn^  der  Schiffer  entgcgenzunebmeu,  und  zwar  in  dessen  Behausung  oder  in  den 
Ga.slbHU.Hern  ,Zum  roten  Löwen'  oder  den  «Drei  Kronen*. 

Dieser  Beauftragte  bat  ein  Verzeichnis  säntUicber  kontrahierender  Scbitlreiler  zu 
(Obren  mid  die  letzteren  nadi  Anmeldung  der  Schiffer  da  Reibeofolge  nadi  lu  beatellen. 

Als  Belohnung  empfingt  dieser  Pferdebesteller  auf  zwei  Pfierde  9  Sjrenser  vom 
Schiffer  und  vom  Schiflreiter  12  Kreuzer. 

Beide  Beträge  hat  der  Schiffer  sogleich  zu  bezahlen  ond  die  Scholdigkeit  des 
Schiffireiters  mit  diesem  am  Ziele  <ler  Reise  zu  verrechnen, 

§  ly  *  Der  Schiffer  ist  gehalten ,  falls  er  seine  Abfahrt  narli  Bestellung  der 
Pferde  noch  verzögern  wollte,  dem  Schiffreiter  ts^s,  und  Ungsleru^  bis  7  Uhr  abends, 


mit  1  fl.  90  kr.p  beim  zweiten  mit  b  fl.,  beim  dritten  mit  Anasddnfi  aus  der  QeaeU* 
Schaft  bestraft  werden* 

Die  Anzeige  darüber  hat  gegen  einen  Schiffer  bei  dem  Scbiflrrorslande,  gegen 
einen  Balfmann  bei  dem  Vm-^tandc  (i«  r  Halfreiter  zu  geschehen«  TOn  wdcbem  die 
Strafen  au'Srresprochen  und  cin^'czogen  werden.* 

Ki.  Auf  der  Reise  dürle«  keine  lil>ervorleilungen  durch  Vorfahren  oder  der- 
gleichen stattfinden,  sondern  es  muß  die  Reilienfolge,  laut  §  21  fortwüiu-end  beibehalten 
bleiben,  doch  ist  das  VorlUnen  geatattety  wenn  sich  die  BeteUigten  darflber  veivtindigt 
haben.  Sollte  es  je  einmal  an  Pferd«!  fehlen,  so  hat  der  Schiffer,  welcher  zuerst  mit 
seinem  ganzen  Fuhrwerk  oberhalb  der  Xettenbrflcke  m  Mannheim  hftlt,  das  Redit,  die 
ersten  vorhandenen  Pferde  zum  Anspannen  zu  verlangen." 

'  Verlrag  für  ISOrt:  ,§  Ii.  Es  sind  von  seilen  der  Halfkeiter  zwei  Mannw  als 
Brudermeister,  das  lieilit  Fl'enlel)e5iteller,  aufgestellt. 

Jeden  Tag  niuU  wiUiretid  der  offenen  Scliiflahrt  einer  dieser  Bfänner  im  «roten 
Löwen»  nnd  in  den  cdrei  Ibonen»  zu  Mannh^  sidi  einflndra,  woselbst  in  je  einer 
aufliegenden  jeder  Scfaiffw  sein  PferdebedOrihia  und  den  Tag  seines  Anspannens 
einzuschreiben  hat;  diese  Einschreibung  kann  und  muß  bis  nachmittags  3  Uhr  statt* 
finden,  nnd  spätere  Anmeldungen  werden  nirlil  inehrberflcksirhti^rl.  Für  ihre  Be^:ori;un|.'en 
haben  die  erwählten  Ri  rmeister  eine  Bel<  'finnnjr  vnm  S(  hiffer  für  jedes  Pferd  mit 
:{  Kreuzern,  und  vom  Halfniann  mit  6  Kreuzern,  zusammen  mit  9  ikreuzern  anzuspredien 
und  sich  bezahlen  zu  la.isen.* 

«  Verlrag  für  1865:  ,§  16.  Wird  ein  Schiffer  wegen  Biangel  an  Pferden  in  Mann- 
heim  aufgehalten,  so  hat  er  an  die  Halfleote  keinerlei  Entsehftdigung  anzusprechen ; 
ebenso  kmin  aber  auch  kdn  Halftnann  eine  Vergfltung  fordern,  wenn  ihm  des  Abends 
vorher,  als  er  anspann «  n  abgesagt  wird.  Unterlfiiit  es  jedoch  der  SdufliNr,  abends 
Torher  abzusagen,  m  daß  die  Pferde  nach  Mannheim  kommen,  so  ist  er  rerbunden,  für 
jedes  Pferd  1  Q.  30  kr.  zu  bezahlen/ 
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vorher  abbestellen  zu  lassen,  untcrlilfit  er  dieses,  so  hat  er  dem  Schif&eiter  fBr^ 
ooterwogs  sich  befindlichen  Pfertle  und  zwar  pro  Pferd  1  fl.  30  kr.  zu  bezahlen, 

§  2ü.  Wenn  darüber  —  <>1)  Sliclilingspferde  nötitr  sind  »xler  nicht  —  Meinni."- 
Verschiedenheit  entsteht,  so  ist  der  Fall  durch  zunfichst  anwesende  resp.  mitfahreib.. 
drd  aadiventtndige  Miimer  m  «nIadiMdeB.  Bb  häbHk  ta  ifieaani  Zwecke  der  Sddftr 
eineii  Hann,  der  Schilfreiter  den  anderen  tind  die  beiden  nbnnunen  den  drittee  a 
«ihlMi.  lüeae  Sachverständigeo  mfiaaen  den  Unteiieiclineni  des  ¥ect^^^  wMSf^itir 
nnd  waa  dieae  durch  Sünunenmduiieit  ansqiredieiv  iat  als  endgültiges  Crieil  m  n- 
spektieren. 

§  21.    Wenn  ein  SrhilTer  zu  lief  fahren  und  die  mitfahrenden  Scliiffer  dadur 
aufhalten  sollte,  muii  er  sich  getalleii  lassen,  wenn  er  zurQckgelaiih^ii  wird.    £r  i:»!  - 
diesem  Falle  verbunden,  dem  SchUfrdter  die  in  §  15  festgesetxte  Ver^tung  zn  featet 

Sollte  der  xa  Urf  fthrende  Schiffer  Toranafidiren  md  den  anderen  keinen 
madien  anm  Verfidifen,  ao  hat  der  n  tief  gebende  Sebiffinr  allen  anderen  mitwiwiiifc' 
Schiffern  ihre  SchiflVeiter  zu  vergflten. 

§  22.  Zuwiderhandlungen  ?e<ren  diesen  Vertrag,  wweit  sie  nicht  schon  in  i^; 
vorhorpehenden  Paiajj'raphen  besprochen  sind,  werden  vom  VfruaUunfr^rate  rnh  e5> 
isLonventiuitalstrafe  von  20—50  fl.'  je  nach  der  Beschairenheit  der  iv<  •jilraveiiüuü  besir»f 

§  23,«  Über  die  Verwendung  aller  eintjegangeneu  Strafgelder  entscheidet  i 
VertragageseUa^ft  am  Sdduaae  dea  Jahres  dorcb  Stinunenmebiheit 

§  M.  FOr  leere  Sefatlfe  und  IBr  je  zwei  Pfwde  sind  dem  Sefaiflfineiter  UHfes^* 
RitUObne  m  entrichten: 


fl. 

kr. 

30 

■  * 

9 

-  (11) 

9 

.  .  18 

-  (Ii) 

9 

90(16) 

*  • 

9 

-  m 

»  • 

9 

•  • 

• 

*  • 

• 

m  a 

• 

Haßmersheim    ,  .  , 

.  .35 

-  (30) 

"  » 

Uaiimeröheim-£in5d  . 

.  .  3() 

r  » 

> 

9  9 

• 

WunpiEw  •  «  •  •  • 

•  .43 

-(36) 

9  9 

9 

30 

»  » 

« 

-  (40) 

Für  ein  Pferd  wird  von  Mannheim  bi.<  Ehorbach  Und  Neckarels  1  fl.  und  bis  lagrtfrt 
und  Heilbroon  1  fl.  30  lu-.  mehr  bezahlt' 


»  18(i5:  .bis  zu  20  fl.\ 

s  Vertrag  fOr  1865:  IS.  Ana  den  StnljBeldeni  wird  ein  Gmodatoek  gcbädf- 
welcher  zur  Untentfltnmg  Tcrui^ackttt  HaUknftnner  und  SdalÜBr  Terwendel  muü" 
soH:  die  VerfOgang  darflber  steht  dem  betreffenden  Yoistande  n*  unter  der  DtaJaip 
kong  jedoch,  daß  Betrage  von  öO  fl.  und  !iAher  erst  dann  ausgezahlt  wetleQ  dürt 
wenn  «ich  zuvor  die  Mehrzahl  der  betreffenden  Gesellschaftsmitglieder,  nfimlifh  Schi.'.' 
oder  Hahmäniit  I ,  mit  dem  Beschlu>5e  einvenslanden  erklärt  haben,  was  durch  L'nt^rxt-: 
nung  eines  beim  Schifirahrts-Komnussanal  in  Mannlieini  aufzulegenden  Protokolls  gesct:: 

•  Vertrag  fOr  1866:  ..Übrige  bleibt  vorbehalten,  daß  bei  einem  für  leer  ar? 
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§  25.  Sollte  eiD  Schiffer  sich  so  einspannen,  dafi  er  (dme  andere  Hülfe  imstande 
ist,  allein  fortzufahren  und  der  Schiffreiter  dadurch  einen  Tag  und  eine  Nacht  seine 
Reise  froher  vollendet,  »n  orh.llt  derselbe  fnr  je  zwei  Pferde: 

Von  Mannheim  bis  Neckarbausen  7  fl. 
»  «  ,  Eberbach  .  .  38  , 
a  «  .  Diedetiieini  .  36  , 
m  9  9  Hflinaheim  .  .  41  , 
m  9  9  Wimpfen  .  •  46  ^ 
,  «         „  Jagstfdd    .  .  46  , 

.   Heilbrnnn  .  .  54  , 
Der  Sclüffer  muii  so  bespaimt  seiu,  daß  der  Sciiifireiter  die  leeren  Stationen  ein- 
halten kaiui. 

§  26.  Dem  Schiffer  steht  es  frei,  den  Schiffi-eitern  statt  Nachtessen  pro  Mann 
t  11.  80  kr.  bis  HeiUwonn  sn  vetigfiten. 

%  17.  Die  Ansptnnung  m  Mannheim  hat  bei  Winteraieit  um  8  Uhr  nnd  nur 

Sommerszeit  um  ni/<  Uhr  morgens  zu  geschehen. 

§  28.  In  Heidelberg  soll  unterhalb  der  Brücke  vor  10  Uhr  nicht  Mittag  gefüttert 
werden,  und  wenn  melir  als  vier  Züge  beisammen  «ind    liaben  die  ersten  fortzufahren. 

Zuwiderhaiidluijgen  hierKcgeii  werden  mit  üeld  bis  zu  5  fl.  durch  den  Verwal- 
tungsrat für  jeden  einzeliiea  Füll  bestraft. 

§  S9.  Wenn  ein  Ebertiacher  SchüTer  Pferde  ron  Lindach  oder  Zwingenbetg  hat, 
so  soH  (mnft)  der  Schiffer,  wenn  es  noch  nun  Fahren,  flberiianpt  noch  vor  6  Uhr  ist,  in 
Eberhadi  weiter  fahren,  daß  die  betreffenden  SchiflMter  ihre  Pferde  in  eigenen  Stall 
hnngen  nnd  keinen  Sc  haden  dadurch  haben. 

Wenn  mehr  als  vier  Züge  beisammen  sind,  welche  nach  Heilbronn  fahren,  so 
hallen  die  ersleren  nicht  in  Wimpfen  zu  übernachten,  müssen  es  so  einrichten,  dab  sie 
nadi  Neckargariacli  kommen,  dab  die  letzteren  in  Heilbronn  nicht  aufgebalten  sind. 

Oberhaupt,  wer  durch  WillkUr  und  Bosheit  dem  anderen  Schaden  zufügt,  soll  zum 
Ersatz  desselben  Terbonden  sein,  und  hat  der  VerwaUnngsrat  hierOber  m  entscheiden. 

f  80.  Ab  Wintermonate  gelten  nor  die  Monate  Slovenüm^,  Deaember  und 
Januar,  die  übrigen  sind  ah  Sommermonate  ni  betrachten,  und  ki  in  diesen  Winter» 
monatcn  3  fl.  yter  Tap  für  längere  Fahrzeit  von  sQ\lvi\  des  SchitTreiters  anzusprechen. 

§  äl.^  Die  Geseilsiliaft  wählt  zwei  Brudenneistcr,  und  zwar  sind  als  solche 

Adani  Slaid  und 
Job.  Adam  Scbreckenberger, 
beide  von  Neekariiansen, 
angestellt  word«i.  Diesen  hat  jeder  Sebifflreiter  mit  Artigkeit  entgegennkonunen. 

Die  Brudermeister  verpfliciilen  sieh,  sich  sfreniK  nn  ihre  Vorschriften  zu  halten  und 
haben  den  durch  allenfallsige  Willkür  namentlich  durch  eigenmächtige  Zurücksetzung 
entstehenden  Sehaden  zu  ersetzen  und  zwar  sowohl  dem  SchifTer  als  dem  Schifflpaler. 

Was  durch  die  Brudermcister  an<?enomraen  wird,  mu&  verlost  werden. 

Die  Verlosung  durch  die  BriKiermeiäler  geschieht  jeden  Tag  in  Neckarliuuseu,  und 
haben  die  Brudermeister  darflber  genanes  Bndi  ni  lUuren. 


tneldelen  Zage  nach  Heilbronn  der  Schiffer  100  bis  600  Zentner  in  seben  fUineagen 

geladen  haben  darf,  und  zwar  immer  in  dem  Verhältnis,  daß  d€t  Odfreiter  dedialb 

keine  Hülfe  nötig  hat  und  die  Heise  ununterbrochen  vollführen  kann. 

*  Vertrag  für  lS{>:^^.        Ii.    Den  Brudermeislern  liegt  keine  andere  Veraalwort- 
Uchkett  ob.  als  dali  siu  aL>  rcdUche  Männer  ihre  Geiicliäfle  pünktlich  besorgen.' 
Beiro»D,  MeckuschUftx.  U.  U 
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§  32.  Gegenwärtiger  Vertrag  tat  bit  mm  1.  Jtmttr  1876  gfilüg. 

Das  Original  dej-selben  ««oll  vom  Verwaltungsrat  aiin>o\vahrt,  jedem  Vertragsrai 
gliede  ein  Abdruck  des  Vertrages  jedoch  nur  mit  Benennung  der  Verwaituogsrat-Mr- 
gUeder  heh^ndigt  werden. 

§  33.  Jeder  Schiffrelter  bat  auf  die  an  ibn  ergangene  Depeeebe  sich  mit  mIm 
Pferden  in  Xamilieiin  ebiniflnden,  auch  diejenigen  von  Eberbedi,  !iindarii  and  Zwimw 
bog,  wenn  dieedben  im  nindicben  Tage,  wo  oe  die  Depeeehe  criialleii,  nidit  mhm 
ein  Holzschiff  von  Eberbach  angespannt  Iiabon. 

Es  kommt  mehrnials  vor,  dafi  in  Mannlieini  Scliifler  drei  bis  vier  Tage  auf  Pferi:^ 
warteil  müssen,  diesem  Obelslaii»!*'  abzuhelfen,  müssen  die  erst  verlobten  Schiffirpite- 
wenn  sie  vom  Brudenniister  Depe.Mlie  erhalten,  mit  ihren  Pferden  in  Jagstfeid  oda 
Wimpfen  auf  die  Ualui,  dab  die  Schiffer  einen  Tag  früher  anspannen  li&iiiieii. 

Alle  anderen  dringenden  Arbeiten  anier  dieeem  Verlrag,  Hen-  oder  Fraeltaab. 
a«  es  was  es  will,  flQr  sidi  oder  andere,  kflnnen  mdit  enteebnldigeD.  Nor  die  ImI' 
heit  der  Pferde  kann  als  Entacholdlgiingqgnind  angenommen  werden»  andemfidla  btttt 
dem  Schiffer  den  daraus  entstandenen  Schaden  zu  ersetzen. 

§  M.  Alle  SchifTreiter  müssen  bei  je  zwei  Pferden  einen  Mann  zu  deren  Leitaju- 
haben  und  dürfen  dieselben,  wenn  sie  sich  dem  vorherfahrenden  Schiffe  nrihern,  nid: 
weiter  als  bis  an  dessen  Huder  kommen.  Zuwidertiandelnde  Schißreiter  fallen  in  t'^ 
^rafe  Ton  5  fl.  imd  haben  den  dadurch  entstandenen  Schaden,  wenn  er  durch  an  kans 
AofeinanderiSdiren  entatanden  ist,  zn  ersetzen. 

§  Sollte  im  Lanlb  dieees  Jahrea  die  jetzt  projektierte  KettenlSMirt  aaf  dec 
Neckar  zustande  kommen,  90  kann  von  selten  der  SchifHeiter  gegen  diejenigen  ScUfcr 
welche  Gebrauch  davon  machen  wollen,  teine  Hesohwerdc  erhoben  werden. 

§  3b.    Ein  jeder  Oberlander  Schiffreiter.  (ia.s  heiüt  wer  fdK«rha!h  des  J^ehivii^r  | 
heimer  Hofes  zu  Hause  ist,  muti,  wenn  er  vom  Brudermeister  bestelli,  demiödi  a>»^ 
durdi  unvorhergesehene  Fälle  zu  kommen  verhindert  ist,  dem  Brudermeister  sofort 
Draht  Anzeige  davon  machen,  nnd  hat,  wenn  dies  bia  9  Uhr  ebenda  noeh  niebt  gt-  j 
scfaehen  ist,  nicht  nnr  allein  die  «wadiaenden  Kosten  zn  tragen,  sondern  nach  nod  j 
eine  Strafe  von  5  n.  zu  entrichten.  | 

Ehen.so  hat  sich  jeder  Schiffteiter.  der  zu  Tal  kommt,  beim  Bnidermeäaler  ■ 
Neckarhausen  sclirifUich  orler  mündlifli  zu  melden. 

§  37.  Sind  Oberländer  l'f'erdp  bestellt  und  kflnnen  wej^en  Mangel  an  Schiffr: 
nidit  einspannen,  so  daü  siie  geiiallen  .sind,  in  Neckarhau^eii  einen  oder  weitere  Ta^t 
liegen  zn  bleiben,  so  hat  der  vorher  verlosto  SchiflMter,  wenn  von  Reckarbav 
ist,  gegen  eine  Entschadignng  von  dem  Oberttnder  Schifflwiter  von  1  fl.  «nf  je  «k 
Pferd  znrOckznatehen,  ist  aber  berechtigt,  in  der  folgenden  Reise  wieder  in  aeioe  Refte 
einzutreten. 

§  !-?8.  Dunb  oft  ahsirlitlirh  ^wsiialf^te  PfVrfi»>bpslcllun»-'  von  selten  des  Sthiffff- 
hei  dein  Hrudermeisler  haben  oft  Schiller  iu  Mauulicim  liegen  bleiben  müssen,  wäiirwai- 
dem  noch  Pferde  da  waren.  Es  ist,  um  dies  zu  vermeiden,  jeder  Schiffer  verbund«c> 
sobald  er  Gewiüheit  hat,  um  anspannen  zu  können,  seine  Pferde  alsbald  zu  bestdk£ 
kommen  wegen  Unterlassung  dessen  und' als  nsehwmd»ar  sddbe  FIDe  vor,  so  hat  dK 
Versftnmte  den  dadurch  entstandenen  Nachteil  seibat  zn  tragen. 

I  39.  Kein  Schiffer  ist  verpflichtet,  beim  Ausbezahlen  des  RitÜofalls  T^iutgiM 
zu  geben.  Sollte  deshalb  ein  Schiffireiler  Scbimpfkreden  oder  Drohungen  Bnifsn.  aa  id 
derselbe  zur  Anzeige  zu  bringen. 

IIafimeri»heim,  1.  Januar  1876. 


Dlgitlzed  by  Google 


•    Anlagen:  SUtnten  det  Bttditehen  NeekandiiirefVttrvfiis  1881.  488 

Der  Verwaltung^ tat: 

der  Schiffer:  der  S  c  Ii  i  f  f  r  ei  ter; 

Frit7  W.ijfner,  Vorsitzender;  Andreas  Kraui=i, 

Marli»  Mü(ii|f  Ii,  lüu»ter;  Michael  Keller  [II, 

Adam  Liber,  Heinrich  Müüig. 

Emsl  Bisdtirf.   

2. 

Statuten 

dm 

Ha <1  ischpii  Neckarschiffer- Vereins, 
Be^iclilossen  in  dci  üeuijral Versammlung  zu  Hafimersbeim  am  21.  Januar  1881. 

§  1.  Der  badisclie  Neckarschifler- Verein  setzt  sich  die  Aufgabe,  die  Interessen  der 
Neckarscliififalirt  mit  allen  geseLdichen  Miltein  zu  pflegen  und  zu  fördern. 

9  i.  Diesen  Ziraek  encbt  der  Tereio  insbeeondere  dednrch  n  errekfaeup  daft  er 
die  Intoreeaon  der  Neckarsduffer  sn  ivahren  bestrebt  ist 

1)  in  benig  taSt  die  deronicbet  erwartete  denledie  Reicha-BinneiucbilMirts-Ge' 
setzgebung, 

i)  durch  Gutachten  und  Auskunflserteilung  in  bezug  auf  alle  Gegen^tHn  le  der 
8chifTahrt.s|)nli7ei  und  SobifiTahrtspflege,  besonders  auch  rücksichUicii  eines  ge- 
ordneten Falirwaüsers, 

3)  in  being  auf  etwa  gebotene  Terbandlungen  mit  der  Kettenechleppschiffahrte- 
GeseilBefaaft, 

4)  snr  Herbeinbnng  eines  geordneten  nnd  Teriassigen  Scbiflii-  und  OOterreniebe- 
rangswesens  auf  dem  Neckar, 

^  in  beiug  auf  Verhandlungen  mit  den  gesetzliclion  Vertretungen  des  Handels* 
und  Industric^tandes,  besonders  rücksichtlicb  der  Lade-,  Lösch-  und  Liegetage 
anf  dem  Neckar, 

6)  Oberhaupt  in  bezug  auf  alle  Angelegenheiten  und  Vorkommnisse,  welche  die  Schiff- 
fldirt  anf  dem  Neckar  und  wm  damit  im  engeren  Znsanunenhange  steht,  betreOen. 
9  3.  Der  Terein  besteht  ans  3  Zweigtereinen,  welche  in  den  Orlen  Eberbadi, 

Ha&mersheim  und  Neckargemflnd  ihren  Sitz  haben,  so  zwvlt,  daß  die  in  den  einschlägige 
l^ezirksämtern  Eberhach,  Mosbach  und  Heidelberg  wohnhaften  Mitgliedern  zugleich  dar 
Mitgliederbestand  jedes  dieser  3  Zweigvereine  sind.  Die  Organe  des  Vereins  sind: 

1)  der  Vorstand, 

-2)  der  Ausschuß, 

3)  die  GeoendTeraenunlnng, 

4)  die  Zweigrereine. 

§  4.  Die  Gescbftfte  des  gesamten  Verdns  leitet  ehi  Torstand,  der  denselben  in 
seiner  (Gesamtheit  nach  aufjcn  ausschließlich  zu  vertreten  liat.  Derselbe  besteht  aus 
3  MitgUedern  und  nvar  aus  den  drei  von  jedem  der  R  Zweigvereine  selbständig  gewiüjlten 
Vorständen  b^nv.  den  dieselben  «tellverti elenden  Vorstanden.  —  Die  Vorstandsmitglieder 
und  deren  Meiivertreter  werden  alle  3  Jahre  neu  gewählt. 

I  5.  Der  Vorstand  ist  nnr  besditofifthig,  wenn  3  Mitglieder  desselben  versammelt 
sind.  Der  Yorstti  weebaelt  ebenso  wie  der  Von»!  von  Jahr  an  Jahr  ab  nnd  iwar  in 
der  Reibenfolge  Hafimasheim,  B»eri)ach»  Keekargemflnd. 

§  6.  Für  den  Fall,  da&  der  Vorstand  des  Badisrlien  Neckarschiffer- Vereins  in  einer 
wichtigen  Frage  nicht  einig  würde,  bestell»  für  \'erpni('litung,  daß  jeder  der  drei  Vorstands- 
mitglieder wiederholte  Beratung  mit  den  Mitgliedern  seines  Zweigvereins  hält.  Bleibt 
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nurh  eine  daraufhin  anheraunitt'  weitere  Torstands* Vmammlnog  ohne  &folg,  ao  M  «■ 
Aussdmß  zu  berulei),  welcher  besteht 

1)  aus  den  drei  Vurstäuden  be2w.  deren  Stellvertretern  im  Sinne  des  f  4, 

2)  aus  je  einem  weiteren  Mitgliede,  welches  von  jedem  der  drei  Zwei^ereioe  ii 
der  Weise  mit  einfkcber  SÜmmunmehrhelt  m  uthleo  ist,  daß  «af  je  15  tb- 
l^eder  des  eimeloen  ZweigvereiBB  ein  Anssdnifiniitglied  trilll. 

§  7.  Sowohl  das  Amt  des  Vorstands  wie  der  Ausschußmitglieder  Ist  ein  EIir8IbL 

§      Regelmäßig  wenigstens  einmal  jährlich  ßndet  eine  General  versammhing  säinv 
lieber  MitRlicder  des  Badischen  Neckorachiffer-Vereins  statt  und  ?war  jevveil«  am  Vorwti 
in  der  Hegel  zwischen  Weihnachten  und  Neujahr.    Spätt  -ltii>  ^imr  in  der  er<fen  H^Jf.r 
des  darauffolgeuden  Jalires.    Kein  Milgüed  Ldiin  meiu  nia  ein  änderet»  Mii^ii^  tu 
GeoeralTenammlung  dnrefa  Toümsfibt  vertNien. 

§  9.  In  der  GeneFslvmannnlong  «stattet  der  Vontand  Beridit  aber  aliesr  w 
im  Laufe  des  Jahres  geschehen  ist»  1^  Rechnung  ab  flb«r  die  Ansgaben  and  Brmt^" 
und  l&fit  sich  darüber  Genehmigung  erteilen  und  legt  jeweils  einen  Vocanadila^  0^  ih 
nächste  Verwallungsjahr  zur  Bemtnnf?  und  Besrhliiüfassunp  vor. 

§  10.  Die  drei  Zweigvereine  sind  in  direr  Wirksamkeit  nach  innen  nur  beschrint. 
in  soweit  diese  Statuten  anders  verfOgen,  insba»ondere  ist  es  erwünscht,  daß  di^ 
ZweigTerdne  dKe  Fkageo  YOf beraten,  wdcbe  jeweils  den  Vorstand  beschäiUgen  soik: 
und  werden. 

§  11,  Mitglied  des  Vereins  itami  jeder  werden»  der  sidi  als  adbaUUidiger  badbikr 

Nedurschiffer  auszuweisen  vermag. 

§  I  -2.  Wer  zwei  Jahre  mit  seinen  Beiträgen  im  Atlckstande  bieibt,  kamt  aas  4e 
Verein  ausgeschlossen  werden. 

§  13.  Die  Aufhahme  in  den  Verein  preschieht  auf  Gmnd  der  bei  einem  der 
Vorstandsmitglieder  gemachten  Anmeldung  durch  den  Vorätand. 

I  14.  Znm  Zwedce  der  entstehenden  Kosten  hat  jedes  neneintreitcnde  lOf^ed  4a 
Vereins  ein  Eintrittsgeld  von  Mk.  S  nnd  anfteidem  einen  von  der  GcneralveiBainmhif 
jewdis  festzusetzenden  Jahresbeitrag,  der  jedoch  3  Mk.  nicht  tibersdireiteii  darf;  an  im 
Kassierer  des  Vereins  zu  bezahlen. 

§  15.  Eine  Auflösung  des  Vereins  kann  nur  in  einer  Generalversammlung 
schlössen  werden,  zu  welcher  dieser  Zweck  ausdrücklich  in  dem  bezilgliclien  Einl.idun^ 
schreiben  angegeben  ist  und  in  welcher  zwei  Drittel  aller  Mitglieder  vertreten  sind  ma 
fOr  Anfiftsung  stimmen. 

Verflnderangen  nnd  Zusftlze  an  diesen  Statut  können  nur  von  mdir  als  der  BUuf 
der  in  der  GenmJversammiung  anwcsoiden  Miti^ieder  besefaloeaen  werden. 

§  16.  Der  Verein  behält  <'u-h  vor,  auch  noch  andere  SchifTer.  welcbe  dem  gniiit 
badischen  Neckargebiete  nicht  angehören,  bezw.  deren  Vertretungen  in  aidi  anlkinwlimia 

3. 

Satzungen 

der  N ec k H r s c Ii i f f e r -V e r e i n  i g u  n g. 
Beschlossen  bei  der  Generalversammlung  am  28.  Dezember  1881. 

§  1.  Die  Vereinigung  hat  den  Zweck: 

1.  Ein  geregeltes  Frachtgeschäft  auf  dem  Neckar  herzustellen  und  zu  oimltec 
Üie  zu  versendenden  Waren.  Güter  etc.  durch  Annield^lellen  von  den  Ab6et> 
dem  entgegenzunehmen  und  den  ikhitTen  zu  überweisen. 

I  i.  Jedes  Mit^ied  des  Neckarsehiflier>Verelns  kann  diesn-  Vereinigung  beitfdai- 
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auf  einen 
Frachtbrief 


Als  Unterpfand  fOr  die  riebtige  ErfOHnng  der  mit  Annahme  des  Vertvegee  eingegangenen 

Verbindlichkeiten  hat  jeder  Teilndimer  einen  Bürgschaflssrhein  bei  dem  Vorstande  des 
Vororts  Ha&mersheim  zu  hinterlegen,  welcher  über  so  viel  mal  5  Mark,  als  seine  Fahr* 
senge  100  Zentner  TragkraH  haben,  zu  lauten  hat. 

Freiwilliger  Austriff  au.s  lior  Vereinigung  ist  nur  am  Jahresj?chlufi  {gestattet. 

§  3.  Die  Vereiiiii,'uii^  bew^  sich  in  dem  Balimen  des  Neckarschiffer- Vereins,  so 
dai  £e  Vorstftnde  nnd  AnsschOase  des  ktsteren  auch  fiber  sämtliche  voitommende  Furagen 
n.  a.  w.  der  Vweinignng  ra  entsdi«deD  haben.  Der  Vorort  jedodi,  weldier  den  Verein 
nach  anfien  n  vertreten  hat,  soll  rtSnd%  m  Baftmerdidm  Meibcot  mit  RQeksidit  auf 
die  munittelbere  Nlhe  von  Heilbronn. 

§  4.  Die  vereiniuMon  Vorstände  hahin  die  Frirhtsätze  festzusetzen,  Verträge  mit 
Absendern  größerer  Si  ji  iimj/en  ahzosehliehen  unü  lien  Gang  der  Geschäfte  zu  OberAvachen. 

Die  beteihgteu  iiaulleutc  und  Handelsgesellschaften  sind  von  jeder  vorkommenden 
Änderung  und  nenen  Feststellung  des  Tarifs  in  ICoontnis  zu  setsen. 

I  ft.  Fflr  das  Jahr  1888  sind  die  FraehtsUxe  Torerst  wie  folgt  fesIgesteUt: 

A.  Za  Berg  von  Mannheim  nach  üeilbronn. 

I.  Güter: 

Stückgüter  von     1  — 'JU   Zlr.    .    .    .    44  Pfg.  pro  m)  kg. 
,         .    100—199    ,     ...   42    .      .    lüü  , 
•   900  nnd  mehr  ...  40  .     ,   100  , 
Leere  Fkser       \  ohne  RQcksicht  .  60  ,     ,   100  . 
Säure  in  Flasdien  /  anf  Qualität     .   44   „      ,    100  » 
Stockftsche,  trockene  Häute,  Hokrottoi,  Sorkhola  nnd  ZfanrntUstm  erleidai  eben 
AnCKhIa{7  von  10  Pfg.  pro  100  kg. 

Stückgüter  nach  Unterwegsorten  zahlen  die  Frachtsätze  wie  nach  Heilbronu. 

U.  Rohprodukte: 

Kohlen,  Eisenbahnschienen   34  P^.  pro  100  kg 

.«Schwefelkies   36    ,  ,    100  , 

Getreiile  und  Säineroieii   ^    •  «    100  , 

Rohprodukte  von  Manidieim  nach: 

Jagstfeid,  Offanan  und  Ifeckarels   30  Pfg.  pro  100  hg 

Eberbaeh   96   .  •   100  , 

Ziegelhausen  nnd  Neekargemflnd   94  ,  ,   100  , 

Heidelberg   90   .  ,    tOO  , 

Ladenburg   18   ,  ,    1(K)  , 

»solchen  Stationen,  welche  hier  nicht  aufgeführt  sind,  zahlen  die  Fracht  für  die  nra  h?;» 

weiter  gelegene  Sialion.   Für  Sendungen  von  Ludwigshafen  nach  Heilbronn  treten  dem 

▼orsidienden  Satte  je  4  Pl^.  pro  100  kg  hinzn. 

B.  Zu  Tal  von  Heilbronn  nach  Mannheim. 

L  Güter: 

Stückgüter  von     1— «9   Ztr,   .   .   .   4ü  Pfg.  pro  100  kg] 

•     •  iil'"'f  i  •  •  •  f  •  •     •  f^^Ä 

,        ,   iOO  mid  mehr  ...  35   .     ,    100  .  | 

Säureflaschen,  leer  1&  •     »  Stück 

Petrolenmflsser  ^  *     «  • 

Schwefelsäure  ,      ,    100  kg 

Tabak  nnd  Seegras  erleiden  einen  Aufschlag  von  10  Plg.  pro  100  kg. 
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IL.B  ohprodukte: 
TanneDe  Bretter  1(5*  lä*  1'    .   .   .   .  3  ML  pro  100  Ftü  1. 
'/4-  und  *lnm$e  Bratler  und  Utteo,  midie  xa  16'  Ii'  1'  tercduMl,  ahkr 

35  ng.  mehr. 

Schwellen  und  Schnittwaren  aller  Art    ...    24  Pfg.  pro  100 


...  46 

100 

• 

...  30 

* 

• 

100 

« 

...  34 

• 

100 

9 

.  .  .  S« 

• 

• 

100 

9 

t 

9 

100 

9 

...  34 

• 

9 

100 

...  30 

* 

» 

ll«J 

9 

.    .  30 

f 

100 

« 

▼on  Ueilbronn  nach  Waldbof: 

Gfibrannter  Gips  ÜB  Pife.  jiro  100  kg 

Gips  in  Stacken   35    ,    .   100  , 

nach  Lampertheim,  Prankenthal,  Worms: 
SUk  aUer  Art  38  Für.  pro  100  kg 


nach  Ludwigshafen: 

Salz  aUer  Art   34  Pfg.  pro  100  kg 

bei  aUen  Übrigen  Artikebi  4        ,  100  , 

mehr  ala  naeh  Hannhäm. 

Von  liaßmersliei in ,  Ilochhausen  und  ObrigUeini: 

nach  Mannheim  tiips  und  Zementsteine  .  .  16  Pfg.  pro  100  ks? 
nach  VValdhof      ,     ,  ,  .    .    18    ,     ,    lOU  , 

Bei  Artikeln,  wckhe  hier  nicht  autgeführt  sind,  regelt  sich  die  F^racbt  naeh  drifa 
Sfttxen.  Bei  anfiergewöhnlicfa  YolmninOeen  GegensUnden,  als  Kessdn,  Retorten  elf. 

der  Frachtsatz  mit  den  Anmeldestellen  zu  vereinharen. 

Znscblige  fOr  Güter  werden  erhoben  bei  einem  Wasserstand  am  Heilbronncr  Pcfe 
Ton  85  cm  abwfirts  3  Ftg.  pro  loo  kg 

,    75  ,      ,     R  .     ,  nx)  , 

§  ü.  .Säiiitliche  Artikel,  welche  durch  Vermittelung  der  Neckarschifter-Vereinifii. 
resp.  eines  Hitgliedes  demlben  zu  Wasser  befltedert  werden  sotten,  sind  bei  einer  der 
aufgestellten  Anmddestellen  amnimeldMi.  Unter  keinen  UmstAnden  darf  ön  Sdufltar  c9» 
Ladnng  bdm  Versender  dwekt  ann^men,  ansgNiommen,  wenn  die  i^itwi*g  rUtnüii 
des  Schiff«»  ist 

El»enso  soll       di  n  dem  Vereine  angehörigen  Rhein?rhiffern  ^/estattet  «in. 
lleilbronn  liadungeu  nach  Rlieinorten  unterhalb  Worms  direkt  von  den  Versaiden  er. 
gegenzuiiuhmen. 

Dagegen  müssen  diejenigen  Kheinscbifler,  welche  mit  einer  nach  einem  Ne^i* 
orte  bestimmten  Ladnng  in  Hannheun  eintreffen,  ihre  Ladnng  anmelden,  sobald  dieKk» 
durch  Neekarsehilfe  welterbel&rdert  werden  soll  i  andi  haben  dieselben  in  dies4m  Ftik  ^^ 
festgesetzte  Anmeldegebühr  zu  entrichten.   Die  Anmoldnng  mnfi  anch  dam  m^iife 

wenn  der  betreffende  RheinschifTer  seine  eigenen  Ncckarfahrzeuge  zum  Lidltan  Terweck 
kann.   I':t  or  mit  denselben  nicht  :in  der  Reihe  zum  Laden,  so  mtt&  er  dem  an  der 
betindiicheu  Schiffer  die  Ladung  überlasaen. 
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Ein  Inhaber  mehrortr  Fahrzeuge  darf  mir  mit  M  Tiden  SchifTen  laden,  als  er  an 
der  Reihe  ist.  Will  er  seine  Fahrzeuge  beisammen  haben,  so  muLi  er  um  dio  Hälfte  der 
zwischen  dem  zuerst  und  zuletzt  eingetrtifTenen  S<-hifTe  warten.  Hat  er  z.  B.  mit  seinem 
ersten  SoliiÜe  die  Nr.  1,  mit  »einem  letzten  dage^^n  die  Nr.  7,  so  bekommt  er  Nr.  4 
zum  Laden. 

§  7.  Die  Anmeldestelle  für  Mannheim  ist  Herrn  Inspektor  Kühule  daselbst  Qber>  * 
tragen  wevden« 

In  Heillmnin  dagegen  sind  Getreide,  Sab,  Rohprodukte  ete.  bei  Herrn  A.  Staab  jr. 
und  die  Güter,  welche  den  ZoUliof  an  passieren  haben,  bei  Hnm  SebiflidirtBkonumagär 
Fischer  anzumelden. 

In  Mannheim  hat  Herr  Kühnle  und  In  Heilbrnnn  Herr  Slaab  die  Einteihin};  der 
Ladun^n  zu  besorgen.  Bei  je<lem  derselben  liegt  ein  Buch  auf,  in  weklies  ^'idi  jeder 
iiukomjiiende  Schiffer  sofort  einzulrageu  liat.  üntei  wegs  haltende  Schitier  liaheu  ^icii 
schrifllieh  ansnaudden.  Die  Retlienfidge  im  Einnehmen  Ton  Ladungen  nditet  ddi  nach 
dar  Ankunft  Die  BesUtter  haben  darauf  an  halten,  dafi  der  Vericdur  in  riditiger  Weise 
Vondnib  ^hälL  Eine  Bevorzugung  Einsehier  darf  nicht  stattfinden. 

Deijenige  Schiffer,  welcher  auf  einer  Rdse  Güter  geladen  hat,  hat  auf  seiner 
nächsten  Reise  auf  solche  keinen  Ansprueh,  Toransgesetzt,  dafi  Rohprodukte  zum  lAden 
Toriianden  sind. 

Es  wird  er>vartet,  daü  der  persönliche  Yeriiehr  zwischen  Schiffer,  Beslätter  und 
Versender  in  zuvorkommender  Weise  vor  sich  geht 

Die  Bestfttter  haben  tOr  ihre  Bemühung  zu  beanspruchen 

in  Xannhetm: 
von  jedem  Zentner  Rohprodukte  >/>•  und 
«     «        ,     Grfller         1  , 

in  Heilbronn: 
von  jedem  Zentner  Rohprodukte  i/6  Ptg»  •  und 

(Jüter  , 

Was  nh  «Güter*  und  .Kohprodukte"'  heliandeU  wird,  trelit  aus  dem  Tarife  hervor, 

§  8.  Jedes  Vergehen,  welches  ein  Schiffer  oder  Bestiltter  '^irh  :ai  Schulden  kommen 
läßt,  ebenso  alle  Zuwiderliandluii^'en  t,'efren  vorüegende  Satzungen  können  von  dem  Vor- 
Mtande  mit  5 — 100  Mark  bebtrafl  werden. 

f  9.  Wird  in  du  angegebenen  Rrist  ebe  Strafe  nicht  i)ezahlt,  so  wird  dieselbe 
durch  Herrn  Kflhnle  in  Mannlieim  «ngeiogen.  Dem  Bestraften  wird  bis  zur  ausgelragenen 
Sache  keine  Ladung  zugetdit.  Unlor  UmsUbiden  ist  es  dem  Verein  gestattet,  die  Strafe 
gerichtlich  einzuziehen. 

I  10  Süriitliche  vorkommende  Beschwerden,  Streitigkeiten  etc.  sind  vor  den  Vor- 
stand zu  bringen,  dessen  Beschluß  rechtsfHiltifr  ist. 

S  11.  Zur  Bezahlung  der  entstellenden  Konten  hat  jede^  Mitglied  der  Vereinigung 
j&hrlich  von  jedem  100  Zentner  Tragkraft  setner  Schiffe  10  Ffg.  der  Vereinskasse  zu  ent- 
riehtoi.  Ebenso  sind  von  jedem  Zentner  Güter  V*  P(lir>t  und  von  jedem  Zentner  Getreide, 
Sfanetden  und  Sak,  dta  zu  Tal  beiSrdert  wird,  */«  P^.  der  Vereinskasae  zu  bezahlen. 
Den  Einzug  besorgt  Herr  Slaab  in  Heilbronn.  Ober  die  Verwendung  des  Oberschnsses 
besdiließt  die  nächste  Generalversammlung. 

§  lü.  Dieser  Verfroy^  piM  vnrer?t  für  das  Inhr  l^H-i  und  verlänfrert  .sich  je  auf 
ein  weiteres  Jalir.  wenn  Ix-i  «jpr  am  EihIc  jedt'ü  Jalire»  ■tt>7.ultaltenden  Generalversamm- 
lung dcrscllMi  durch  SLiuiiueimiehrhcit  lüchl  verworfen  wird. 


Digitized  by  Google 


488  Anlagoi;  Vertrag  der  Neekaracbiffcr  1868. 

4. 

Vertrag  der  Neckarschiffer  i8B8.  1 

Die  unterzeichneten  Schiffer  !;ind  nach  den  in  den  letzten  Jahren  gemarhteß  L- 

falinm^jen  zu  der  Einsicht  pelanfrt,  fbr?  »las  ^^chiffahrt>iTo>;rhäf»  nnf  dem  Neckar  nur  ^iz— 
Eini^xkeit  nnter  sich  aufrerlst  erhalten  werden  kann  zum  W  ol  le     r  Scliifler  wie  der  Ve:  | 
fracbter  und  gehen  deshidb  uachstehenden  Vertrag  gegeoseiüg  em.  I 

Vertrag.  I 

I  1,  Zur  Annnahme  unserer  Ladungen  worden  in  Heilbronn  und  Mannheim 
vom  Beilbronnor  Handdsvereui  anfgesteUtoi  SchiftfartskommissSre  ermächtigt,  «dd» 
die  angemeldeten  Ladungen  in  ein  hiem  faesUnimtcs  Buch  eintragen  und  der  Retheflli^ 
nach,  unter  bestmöglichsitf  Einteilung,  an  die  vorliandeiieri  StliifTe  verteilen. 

§  2.  Die  untiMscIiriebenen  Xeckarschi/Ter  dürfen  keine  Ladungen  direkt  annehcn-eü 
«sondern  Imbeti  jedes  Angebot  und  jeden  nacl)  Xet  karscIiifTsrauia  Fragenden  an 
trefTende  Stelle  zu  verweisen.    Jedes  Zuwiderhandeln  wird  das  erstemal  mit  Mk.  ÖO,  Ifta. 
\V  icderholungslaile  mit  Au.Sdloüen  aus  der  Vereinigung  bestraft. 

Die  Wiedemnfiiahme  eines  aolclien  Schüfers  hftngt  von  der  Genehmigung  t  : 
mindestens  der  Hftlfte  der  onterseichneten  Schiffer  ab. 

§  3.  Die  SchifTer  Iiabcn  sich  bei  Ankunft  sofort  bei  dem  betreffenden  Komnisär 
zu  melden,  welcher  sie  in  ein  Buch  eintrügt  und  nach  erfolgter  LOsdinng  der  Lader 
der  Reihenfolge  nach  verwendet. 

f  4.  Die  Zuteilung  der  hetrefTenden  Ladung  ist  von  dem  hetrefTenden  Srhif; 
anzunehmen  und  können  nur  bereciitigte  Gründe  eine  Ausnahme  gestatten.  Im 
nmgifUle  können  auch  die  im  |  9  angegebenen  Straftn  angeweii^  werden. 

§  5.  Anfier  dem  Gflterladen  sind  in  erster  Lmie  die  großen  SafaEtransporte  ^ 
Salswttk  hier  nnd  Saline  Jagstfeld  möglichst  rasch  zu  bef5nlem;  aber  aneh  das  Httta- 
pc<?rhäfl.  '-nwie  die  übrigen  zum  Vei^sand  kommenden  R(rfiarÜkeI  sollen  nicht  venM^ 
lässigt  werden  und  wird  deshalb  bestimmt  t 

§  6.  Alle  so>?enannlcn  direkten  Schiffer,  welche  für  den  Mittel-  oder  N»efl*m.?" 
Ladungen  annehmen  und  bich  verpflichten,  ilu'e  Liciiter  zu  Berg,  nur  von  der  oben 
gebenen  Stelle  in  Mannheim  zu  dem  für  das  ganze  Jahr  festgesetzten  Fraehlsatx 
erhalten  anch  von  der  Annahmestelle  in  HeObroim  die  benötigten  Licht«'  fOr  3ne  Til- 
reisen  nach  Bedarf  und  vcwheriger  Bestellung.  Es  wird  flberhanpt  angestrebt,  das  gcga.- 
seitigc  Geschafts7erti8Unis  so  angenehm  wie  mOglieh  zu  machen  nnd  den  Ve^dv  e: 
dem  Neckar  dadurch  zu  heben. 

§  7.  Nachdem  da«  Talp-'c^chaft  ein  bedeutend  größeres  geworden  i'-i  al>  di*  Br-. 
Keschäfl.  so  i<t  die  unausbleibliche  Folge,  da&  für  erstei-es  von  Zeit  zu  Zeit  sck^- 
mangel  eintritt. 

Es  wird  nun  bestimmt,  dafi  von  der  Stelle  in  Heilbronn  bd  derjenigen  in  Ib^i 
heim  leerer  Raum  nach  Jagstfeld  bestellt  werden  kann.  Die  von  Ictsterer 
Schiffer,  welche  stets  die  zuletzt  in  Mannheim  angekommenen  mnd,  hab«(i  unter  edn^- 

licher  Anzeige  in  Heilbronn  nach  Jag.stfeld  zu  schleppen,  kommen  aljcr  bei  ihrem  WieA? 
ointrefTen  in  Mannheim  in  diejenige  Reihenfol'.'e  zum  Ber^daden,  welche  sie  vorher  o 
genommen  hatten.    Da  dieses  Vfrfahren  nur  vorkommen  kann,  wenn  das  Berjrges^M'  ' 
ziemlich  flau  ist  und  aucti  unter  den  Schiffern  gleichmäßig  verteilt  werden  wird,  so  k*r 
auch  heim  TalgescbäA  jeder  Anforderung  genügt  werden. 

§  8.  Die  FVachten  fUr  Rohmaterial,  sowie  die  an  die  ao^sestettten  KonmisS: 
zu  verabfolgende  Provision  fOr  die  Eänteilung  der  Sehiflbrftnme  wird  jedes  Jahr  vor  Bigo- 
des  Geschäfts  durch  eine  aufkostollende  Kommission  in  Verbindung  der  IIanptverft■r!l^ 
vereinbart. 
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§  9.  Di^  Kommission,  welche  im  Laufe  des  Gc^«  IiHrtsjahres  etvnige  Wfinscbe 
und  Besclnvcrden  fntpepeiizunehmen  und  AMiOlfe  zu  schaffen  hal,  l>ostpht  ^u<t  <lrei  selbst» 
schiflahrtireibendeii  Mitgliedern  als  engere  Kr»ininif5«ion.  und  drei  SleÜverlretein,  welche 
zusammen  die  weitere  Kommission  bilden,  und  zwar  zwei  aus  Eberbacli,  zwei  aus  Haß- 
merälieini  uiul  zwei  von  einem  der  anderen  Schifferoite  des  Neckars,  welche  sftmtliefae 
Schiffer  der  nicht  sensunten  Orte  Terlreten, 

%  SO.  Du  im  Gang  beflndlicfae  Verkdegeaemfr  darf  (höhere  Gewalt  ausgenommen) 
?on  keinem  SoliifTer  unterbrochen  oder  gehemmt  werden,  etwaige  Weigerung  würde  das 
erstemal  den  Vertagt  seiner  Reilienfolget  das  nftdutonal  die  in  §  S  angegebenen  Strafen 
nach  sich  ziehen. 

§  11.  Die  im  Jalire  durch  etwa  anfallenden  Strafen  werden  nach  Bescliluli  der 
Kommi&sioii  miter  solche  Schißer  verteilt,  welchen  ein  Unfall  zugestoßen  oder  von  welchen 
außergew^dmliche  IMensÜdstungen  ausgeführt  wurden,  <dme  Entschädigung  dafBr  erhalten 
ta  haben. 

§  13.  Sdiald  die  bis  jetzt  dcii  tnr  Vereinigung  gemeldeten  Schiffer  diesen  Vertrag 
untersclu-ieben  haben,  wird  derselbe  abgeschlossen  und  können  ^Üer  sich  Meldende  nnr 

mit  Genehmigung  der  Hälfte  der  vereinigten  Sdiiffer  aufgenommen  wertleii. 

Gute  Fahrzcu^ro,  Patent  un«!  die  nötigen  SdiifTspapiere  sind  hieht'i  unerläGIii  h. 

§  13.  Vorstehender  Vertrag  erneuert  sich  jeda$  Jahr  stillschweigend,  wenn  nicht 
bis  1.  Dezember  von  mindestens  ^/s  der  vereinigten  ScbiiTer  Kündigung  und  zwar  schrifl- 
lieb  erfolgt  Ebenso  ist  der  etwaige  Austritt,  welcher  ebenfUls  nnr  am  Bude  des  Ge- 
sebBftsiahres  erfolgen  kann,  sehriftlicb  einem  KommisRonsmitglisde  annueigen. 

Die  Frachl  fOr  Salz  ist  für  das  Jabr  1888  vom  Salzweri^  HeObronn  und  Saline 
Jagstfeid  bis  Mannheim  18  Pfg.  pro  100  kg  von  76  Zentimeter  aufwärts  und  20  Pfg.  bei 
einem  Wasserstand  von  75  Zonti!!i»'t*>r  altwürts  am  I!ei)hrnnner  Psgel.  Nacli  I.iidwigs- 
liafen  je  ü  Pf?,  weiter.  .Mafi-eiien-i  M  der  Tag  der  Abfertigung.  Für  die  Besorgung 
erhält  Herr  ti.  F.  Fischer  50  Pfg.  pro  1000  Zentner. 

Heilbronn  im  Februar  1868. 


5. 

Beschluß 

der  am  lä.  Januar  1805  in  Eberbach  stattgehabten  Generalversammlung 

des  Neckarschiffcr-Vereins. 

Zur  Wahrung  der  Interessen  der  NcckarschiOalu-t  und  zur  Hebung  des  Vo-kehrs 
anf  dem  Neekar  wurde  von  der  von  llONeckarsehiffeni  besncbten  Generalversammlung 
nachstehendes  beschlossen  und  cur  strengen  DurcfafOhrung  gutgeheifien. 

1.  Zum  Frachtenverein  sind  sämtliche  Neckarschiflin',  welche  sich  \m  zum  1.  Februar 
angemeldet  haben,  im  Besitz  eines  oder  zwei  guter  Fahrzeuge,  des  richtigen  Patentes  und 
des  jeden  Jahres  zu  erneuernden  Kla.»;siftkatioMsscheines  sind,  zugelassen. 

Die  Patente  sind  den  hiezn  aurLcstellLeu  Vorstanden  der  Zweigvereine  HaBmeräheim, 
Eberbach,  Hirscldiom,  Xcckargeracii,  Aeclcarstcinacii  und  i^eckargenalnd,  die  Klassifikaliunä- 
scheine  den  beiden  ScbUfobrtskommiss&ren  in  Heilbrottn  und  Mannheim  xur  Emsicbt  vor- 
xulegen. 

9.  SBmIlicbe  Ladungen  können  in  Nannheim  und  Heilbronn  nur  durch  Vermitt» 

lang  der  beiden  Schiflkhrtakommissftre  in  Empfiing  genommen  werden,  von  letzterer  Station 

nicht  nur  die  natli  Mannheim  {rehenden,  sondern  auch  die  beim  SchifTahrt«kommissariat 
angemeldeten  direkten  l>adunf.'en,  wrldi.-  an  «he  direkt  fahren  könnenden  ikhilTcr  des 
Vereins  der  Heiiienfolge  uaeh  ül>erwiesen  werden. 
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Die  Nflckarfracht  fQr  Bretter  wird  auf  Mk.  3.—  ül>or  80  cm  und  Mk.  3^  vot 
80  cm  abwärts  pro  100  StQck  zu  16'      1*  nonnicrt,  kleine  Abwekfamigep  werdn  ^ 

faetrefiTenden  Schiffeni  selbst  überlaj^sen. 

3.  samtliche  Schiffer  liaben  sich  der  seither  be^telienileu  Ordnung  ZU  fügeo,  mi 
wird  jedes  Zuwiderhandeln  mit  ijofurtigem  Auäächluii  beslrafl. 

4.  Die  AnaschlieftiiDg  wird  Ton  den  Vontiaden  de  Zwei^ereme,  «ckte  da« 
SeUfllBrgewerbe  edbaatig  auf  dem  Neckar  m  bebreiben  haben,  naeb  Anwige  der  SeUV^ 
Ikbitakoinmisflfire  Tollzc^en  und  wird  solebe  ohne  Ansebtti  der  Person  durchgefsliri 

5.  Die  beiden  S<  hiffahrtäkomm)Ssfire  werden  die  Luinngen  (GQter  und  Kokim]  «o 
nnter  die  Schiffer  verteilen,  daß  eine  Bevoranguiit'  einzelner  mit  Gilleiladen.  «nwci'.  « 
die  geforderte  sclUeunigc  Bef?5rderunjr  derselben  ertordert,  niögliclisl  verini'Hk'n  wsrd. 

6.  Bei  Anweisung  von  Kolüen  nach  Wimpfen  ist  in  der  Keilienfol^c  i>uweit  nrüu- 
zugi-eifeu,  daß  der  bei  der  Löschung  entstel^ide  Aufenthalt  nnd  die  Diliiereaa  an  iB 
Fracht  bd  der  TaOadnng  wieder  ausgeglichen  werden  kann. 

7.  Wenn  leerer  Scbilbramn  noch  Jagstfeld  oder  HeObroon  verlangt  wird,  eo  fui 
im  Verhältnis  zum  Ladegeschäfl  in  Mannheim  die  nötigen  Schiffe  in  Reserve  zn  hail«i 
die  übrigen  Schiffe  fahren  nach  Bedarf,  welcher  dmch  die  Schiffailrf>konlmi'^^^äT^e  Rei«: 
folgend  vermittelt  wird,  zu  Berg,  um  ihre  Talladungen  einzunehmen,  und  konuoen  dl» 
bei  ilirer  Ankunft  in  Mannlieini  wieder  in  ihre  vorhergehende  Reihenfolge. 

Sollten  in  Heilbronn  leer  werdende  Schiffer  dazwischen  ans  Salzladeo  angewieäis 
werden,  so  haben  diese  das  Recht,  vor  den  leer  eingetrolfenen  Sddffem  zo  Inden. 

8.  Der  Eintritt  in  d«»  FraehtraTerehi  kann  nur  bd  der  jihrildi  nfnltflndfnl« 
Generalversunndnng  geschehen. 

Beim  Ableben  eines  KitgMedes  sind  die  Hinterbliebenen  berechtigt,  für  da?  Iaafec<k 
Jalir  auf  das  betreffende  Fahrzeug  einen  mit  Patent  versehenen  Setzschiffer  unter  glddi» 
Hechten  und  fliehten  zu  stellen.  Diese  Vergünstigung  dauert  abor  nur  bis  zum  AUof 
des  Gcschältsjahres. 

Der  Vorstand  des  Neekarachiffar.Verein& 


Schiffs-Frachten-Liste. 

für  das  Jahr  liH)2 
gültig  bii>  zui  ächillatirtskonferenz  im  Jabre  1903. 
Sftnitliche  Frachtsfttse  verstehen  sich  fllr  100  Kilogramm  nnd  bd  a  bis  e  mit  dtrskUs 

Fraehtbrier  bis  Heflbronn. 

a)  Heilbronn  —  Rollcrdamer  Beurt. 

Mannheimer  I)ampf«chle|i|><(liinalirts-Gesellschafl  in  Mannheim. 
.Agenturen:  kruüiuifer  A;  Co.  in  Rotterdam 
und  Aktien-Gesellsebaft  Vriesse  Veem  in  Amsterdam. 
Klasse  1.  Harz,  Talg,  Ölsaaten,  OUrflchte  (Palmkeme),  Coprah  und  Bidntae  (nf- 
genommen  Schalennllsse),  Palmfil  <mit  Ausnahme  Ttm  Hamburg)  bei  900  Zentner«  ktmf 
Zucker  in  SSeken  und  ^nspeiialtaril|rater  bei  9000  Zentner  auf  einem  KooDOBsemftf 
Rotterdam  0,70  Hark,  Amsterdam  Qber  Rotterdam  0,90  Mark,  Hamhnrg  Ober  RotteidMt 
1,40  Mark. 

Klasse  la.    Korinthen,  Düngemittel,  Hülsenfrüchte,  Mühlenfal)rikate.  Reis.  RtTsäiwr 
und  Salpeter  von  äOO  Zejitner  und  melir,  ferner  Myrabolanea  von  üUU  Zentner  ac« 
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Ziuik«r  in  Sftcken  von  1000  Zentner  an  Birtterdam  0,75  Hark,  Amsterdam  Ober  Rotter- 
dam 0;95  Mark,  Hambofg  Ober  Rotterdam  1,45  Mftlk. 

K]n<^<v  \h.  KafTpp  von  r>00  Zentner  an  Rotterdam  0,80  Mark,  Amsterdam  über 
Rotterdam  1  Mark.  Hamburg  über  RoUenlam  l.od  Mark. 

Kla!>äe  II.  Aptt'i,  Bimsstein,  Borax,  KafToe.  Kanariensanien,  Catschu,  Cliromkali, 
Kopal,  Korinthen,  Därme,  Düngemittel,  Farbbolz,  Fleisehextrakt^  Heringe,  HanCsaat, 
mäle,  geealiene  nnd  Topackte  troekcne,  Bolz  in  SUUnm«  and  Bretteni,  Honig,  ROIsen- 
frOefate,  Kartoffelprodnkte,  Deesaal,  Kupfervitriol,  Lumpen  in  gepreßten  Rallen,  nicht 
gefettet,  Malz,  Maschinenteile.  Mehl,  Myrabolanen,  Öle,  als  Kokosnußöl,  Leinöl,  XinerBK 
öl.  ordinäre';  Olivenöl,  Palmöl.  Petroleum,  Röböl,  Terjienlinul.  Papiei,  Perlgraupen, 
Pfeffer,  Pflanzenhaar,  Pflaumen,  Piment,  Potfn'^rhe,  Futzjrteine,  Quebrathuhok,  Reis, 
Reisfnttermehl.  Rosinen,  Sago,  Schellack.  5^*  limitlz.  S<:h\vefel,  Soda,  Stärke,  Slärkezucker, 
Samad),  T»ibak  bei  200  Jüentner,  Tapioka,  Teer,  Tran,  Valonea,  Wein,  Zucker  in  Sftcken, 
Zncker  In  Kielen  bei  1000  Zentner,  Zwetschen,  Rottefdam  OJS^  Mark,  Ameteidam  Ober 
Rotterdam  1,05  Marit,  Hamburg  Ober  Rotterdam  1,56  Hark. 

Klasse  III.  Ania,  Ranmwolle,  ROffelhäute,  lose  trockene,  Kakao,  Kokosgarn, 
Datteln,  Fenchel,  Gummi,  Ktimmel,  Mandeln,  Muskatnüsse,  Nelken,  Speisedi,  Tabak, 
Wachli"!<lf'r!tt'ere,  Wach.':,  Zimint.  Zucker  in  Kisten,  Zwiebel,  Zucker  in  Broten  bei 
1000  Zeutncr,  HutterfJani  u,95  Mark,  Am^erdam  Ober  Rotterdam  1,15  Mark,  Hamburg 
aber  Rotterdam  1,75  Mark. 

Klasse  IV.  Arak,  Haute,  lose  trockene,  HolzroUen,  trockene,  H<ffnaehlliidie, 
Korkhok,  LederabfUIe,  Rum,  Rnndfiache,  Tee,  WornMamen,  Zncker  in  Broten,  Rotter^ 
dam  1,10  Hark«  Amalardam  Ober  Rotterdam  1,90  Haik,  Hamborg  Ober  Rotteidam 
3,15  Mark. 

Abfahrt  von  Rotterdam  in  der  \V<nlie  mindestens  dreimal. 

Für  Sendungen,  die  von  Mannheim  nach  ITcilbronn  mit  Eilscliiffen  befördert 
werden  sollen,  i.ct  vom  Ah«ender  auf  dem  Konnossi^-juenf  entsprechende  Weisung  zu 
geben;  hierfür  wird  ein  Zuscbkg  von  10  Pfennig  per  100  Kilo  berechnet. 

Die  Wannhdmer  Iknnpfachleppechiflkhrta-GeeeJleehalt  nntoliUt  in  Verbindnng  mit 
den  Firmen  A.  Kirsten  nnd  H.  J.  Perlbacb  Co.  Nachfolgtr  in  Hamborg  (siehe  oben) 
und  Rnd,  Chr.  Gribel  in  Stettin  aneh  einen  regelmäßigen  Güt^^ist  mit  direkten  Kon* 
noesementen  nach  und  von  Hamburg  und  nach  und  von  Stettin,  sowie  in  Verbindung 
mit  der  DanipfscbifTahrt<«-ffeseUschaft  ,Ar?o*  in  Köln  nach  nnd  von  Ru&land,  Italien 
nnil  Levante.  Ferner  einen  regelmfirii^ren  Uurchfrachtverkehr  von  nnd  nach  Danzig, 
Schweden  und  Norwegen.  Minimaltrachl^U  iür  Sendungen  von  iiaaiburg  oder  Stettin 
bis  Mannheim  7,60  Hark. 

FQr  QOter  von  Hamburg  wird  eine  Gewichtsgirantie  nur  insoweit  Qbemommen, 
als  im  KonnoBsnnent  besondere  Verwiegnng  in  Rotterdam  beantragt  ist,  wtrfllr  3  Pfennig 
per  100  Kilo  dem  EmpAngo'  in  Anrechnung  gebracht  werden. 

Über  die  jeweiligen  Frachten  gibt  die  Direktion  der  Mannheimer  Dampfschlepp- 
schi ffahrts-Ge^ellscbafl,  sowie  das  hiesige  SchifiahrtskommisBariat  stets  bereitwilligst 
Auskunft. 

Die  wöchentlich  dreimal  fahrenden  Talkähne  dieser  Gesellsclmfl  haben  Anschluß 
an  die  Dampfer  der  Niederlftndiseb-Amerikanisciien  DampfachiffahrtS'GeseOsdiaft  nadi 
Kordamerika,  sowie  an  dio  ostaaiatische  Dampferlinie  der  Hamburger  Fadcet&hrt  nnd 
des  XorddeuUf  ben  Uoyd  mit  direkten  Dampfern,  femer  an  alle  anderen  Oberaeeischen 
Linien  ab  Rotterdaro. 
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b)  Heilbronii'Antwerpciier  B«urt. 
Huuihemicr  LageriMitf-GesdbehaJl  in 

Adresse:  llannlieiiner  Lageriuiiis^eselbchaft,  Agmee  g^n^rale  in  Antwo^eo. 

Antwerpen. 

Dmw    L  wie  bei  a  0^70  Kftrk 

«    la»   »    ,  a, .  .  .  ,  0;75  , 

^  II*       p         ^      ft«  «via  Ogfiß  ^ 

,     III.   ,    ,   a  0,95  , 

,    IV.    ,     ,   a  1,10  , 

Abfahrt  zweimal  wAcbenUicb. 

Für  Samhiiigen,  die  von  Naiuüieim  oaeh  B^bronn  mit  Sbehiffeii  beAMr 
werden  sollen,  ist  vom  Absender  anf  dem  KonnoaMmflBt  aotopreehende  VfmHOf  c 
gebeni  bierfOr  wird  ein  Zuadüag  von  10  Pfennig  per  100  Kilo  bereehiieL 

c)  Hetlbronn-Amsterdamer  BenrL 

Yerband  der  Amsterdamer  BheinschiflUirta'lntcnsMDtco  in  Mahae. 

Agenturen:  NiederlBnduelMifliitsche  Transport-Geselbchaft  in  AnuUrdam 
rnid  Gebar  k  Hader  in  Mannheim. 

Amsterdam. 

KlaBBe    I.  wie  bei  a. .  .  .  .  0,70  Mark 
•     la.   .    ,  a..  .  .  .0,75  , 
«      II«   9    »  a, «  •  •  » 0)85  p 
,1    Uli   f        a.  •  .  *  .  0,9ß  y 

,     IV.    ,     ,    a.  .  .  .  .  1.10  , 
Abfahrt  wöchentlich  zwei*  bis  dreimal. 

Alle  Kaffeeeendongen  vom  Plals  sind  in  Amsterdam  obne  besondonen  Anfli^  r 
w8gen,  wofQr  der  Empftnger  2Vt  Gents  per  100  KÜo  zn  zahlen  hat 

Die  Koninkl.  Nederlond.  Stroniboot  Maatschapplj  (Vertreter :  €reber  A  Nnda*, 

beim)  unterhält  mit  dem  Vorliand  der  Anistenhmer  RhoinschifTahris-Interesscnten  ^bs 
iTiTelm.Ißipt-n  Durchfrachtverkelir  voti  unil  nacli  Hainbur^.',  Steltin,  Danzig, 
.Norwegen,  Schweden,  Iluüland,  Bordeaux,  Porluga],  Spanien,  Italien,  Lehnte. 

Bei  Quantitäten  unter  1000  Kilo  erhöhen  sich  diese  Sätze  für  alle  lüiü&^u  ur.if 
a,  b  und  c  nm  10  Pfennig»  jedodi  nnterbleibt  dieser  Zuschlag,  wenn  ein  Empfang«:  - 
derasdben  SehiflT  mit  mehreren  FVachtbri^en  1000  Kilo  ond  mdir  erhilt. 

KleinwassnsulagNi  auf  dem  Bhein  werden  nicht  erhoben. 

d)  Hcilbronn-Mannhcimer  Beurl. 

Agentur:  SchiiralirLs-Konunissär  F.  G.  Heinzelmann  in  Mannbeiai. 

Zu  Ber^r  von  Mannheim  nach  Heilbrunn. 

a)  Überschlagägater,  das  heiüt  solch«  Gfiter,  welche  von  Schilf  zu  Schiff  fibencfali^ 

werden : 

1.  Güter,  w*'l(  lic  iiiiL  einer  der  un!»  r  a,  b,  c,  e  und  t'  l)ezeich!V''f^n  Transp^irtur;* 
nehinun>.'en  auf  der  daselbst  angegebenen  Strecke  oder  durch  bestimmte  Scfaif' 
mit  Zustimmung  des  Haiidclsvereins  befördert  wurden 
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mit  Frachtschiff:      mit  Eilschiff: 
Mark  Mark 

untpr  9<>fi  Zcntnt^r   0.42  0,5f 

von  m)  Zentner  aufwärts   0.40  0,50 

9.  Gaivdda,  gesadtt  tmd  twar  IHnkd,  fiaftr  und 

DQofaaittel  too  900  Zentner  anlMtarta  ....  0^36  — 

3.  Weilen,  rohe  Gerrto,  Boggien  und  Mab  Ton 
900  Zentner  aufwärts  bei  ein«n  Pegebtand  in 

Hoilbronn  von  mehr  als  0,70  m**...«.  ^^'^^  — 

VOM  0,70  m  abwärts   0,3b  — 

4.  Ölsaaten,  Ölfrüchte,  Usdz,  Talg  und  I'aliuöi  bei 
mindestens  200  Zentner,  femer  Zucker  und  Bahn- 
apeaaltarifgflter  bei  mindesteuB  9000  Zenlner, 
welche  an  einen  Adneeaten  hier  mit  dner  der 
unter  Ziffer  1  bezeichneten  Transportunter- 
nehmungen in  Hann  heim  eintreffen,  sowie  Öl. 
Saaten  utnl  ölfrflchle  tluroli  Ah-  Rlieiiisohiffahrts» 
Aktieugeselbjcbatt  voiiii»Is  Kendel  von  Ant- 
werpen   0,35  — 

5.  Alle  flbrigen  GQIer  mit  einem  Zuechlag  an  obigen 

SUien  unter  Ziffer  1  und  4  von   0,10  ^ 

b)  Gitter,  weiche  in  Hannheim  vom  Land  aua  aar  Aolltabe  gelangen  und  zwar: 

1.  aolehe,  wdehe  an  einer  der  flbliehen  Ladegtdien  der  Neekarsebiff«  fUr  Mannbeimer 
Sladtgfiter,  abo  nicht  DurchgangBgater,  oder  bei  den  unten  beieichneten  Eilgflter^ 
ladestdlen  aar  Verladung  kommen 

mit  Frachtschiff:      mit  EUacbiff: 
Blark  Mark 

von    I  ~   5  Zentnw  auf  einem  Frachtbriefe  .         0,90  0,70 

Ober  5—  15      ,       ,       ,       .    ^  .         o[sO  0,60 

.  15-  95      .       ,      ,  ,         .        0,44  0,54 

.  95-900      ...  .         .         0.49  0;M 

von       200  ,  p         .         0,44  0,50 

Ölsaaten,  ÖlfrQchte,  Harz,  Talg  und  I^Ümdl  von 

200  Zentner  an  f^rn'-r  Zucker  und  Bahn<<pesial- 

frarhtptlter  hrn  ^I  km»  Zentner  und  mehr    .  .  .         0,35  — 

2.  (ietreiüe,  gesaciil,  wie  oben,  von  200  Zentner 

aufwärts   0,36  — 

3.  Wellen  etc.  wie  oben  a)  3   0,30  ^ 

beiw   0,33  — 

4.  Alle  flbrigen  GCtter  mit  eiunn  Zuaehlag  zn  obigen  Sfttaen  unter  Ziffin'  1  von  10  Pfennig. 

Wenn  dn  Empftnger  in  demselben  Schiff  mit  mdireren  Fhuhtbriefen  GOter 
emiiflhigt,  80  wbd  der  Frachtsatx  (Or  daa  Geeamtgewieht  dieser  Sendungen  in  Anrech- 
nung gebracht. 

Eil;,M~itpr  ^)v.<]  mit  iTit'-pre'  lifndt'r  Woi^iing  der  Mannheimer  LiagerhaU9-G&<;ellschan 
in  Mannheim  (  i  Iii- Lagerbau»)  inU  v  der  Mannheimer  Dampfs<-h!eppsrhiffabrÜ5-Geselbichafl 
zu  Qbei'weiscu  und  werden  in  «ler  Hegel  wöchentlich  zweimal  ohne  Kücksicht  auf  die 
Grö£c  der  L.adung  abgeschleppt 
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2u  Tal,  TOn  HeUbronn  nach  Mannheim. 

mit  Fraeht<;chiff:  mit  Eilschi? 

Mai-k  Hark 

Rei      1—   50  Ztiiiliicr  aui  einem  Frachtbrief  .  .  .         0,40  0,4S 

Ober  50—  100     „,      .          ....        0^  €1,46 

.   100— iOO      ,       .      ,          ....        0,85  0.43 

,  900-1600                                                    031  040 

1500       .        ,       ,           ,        ...          0,30  — 
Sperrige  Güter  erleiden  einen  Zuschlni'  je  nach  deren  Umfiinp. 
Fflr  Sendungen  nacli  Ludwigsbafen  aiu  Rhein  beträgt  der  Frachtzu  sclüriir  füri^ 

Lieferung  bis  ans  Haus  nach  der  inneren  Stadt  30  Pf^iuig,  nach  entlegeneren  SUit 

teilen  86  Pfennig. 

ZusehlBge  fOr  die  Neekarfrachten  zu  Berg  und  m  Tal  treten  bei  «dnem  Waa» 
stand  «in  am  Heilbronner  Pegel  von  85  cm  abwftrts  3  Pfennig. 

e)  Frarliten  per  Eilboot. 
Durch  die  Köln-DQsseldürier  DamprschifTahrts-Gesellschail. 
Agenturen:  Franz  Kpfil*'r  in  Hannheim 
und  die  Niederlündi^clie  Daxiipfschiflis>reoderei. 
Agentur:  Roland  Kflpper  4s  CSc».  in  Hannbeim  von  Rotteniara  bia  HaimfaciaB 

per  £ilboot: 

bei  Aufgabe  von  mindestana    360  Kilo  1,90  Hark 
p        »        8000    .   1,14  . 

10000    ,   1,08  , 

Die  Spesen  in  Mannheim  betragen  fOr  die  EillwotgQter  frei  ins  Ne«4:ancliiir  aad 
GOterbahnhuf  0,30  Mark,  bei  Wagenladungen  ab  Wcrflhalle  0,18  Maik. 

Die  Gilter.  welche  mit  dem  £ilboot  reisen,  sind  den  Agenturen  der  b^ndloBdee 

Gesellschaften  zuzuweisen. 

f)  Frachtenlisten 

der  Maimheimer  LagKrhaus-Gesellschafl  in  Mannheim  und  der  Rhein-  und  Seeschi&brtr 

GeseUschafl  in  Köln, 
Agentur:  Lwacfa  A  Krme  in  Mannheim, 
üher  die  direkten  f^ehtafttxe  dieser  Geaelbchaften  awisehen  Heilbronn  nnd  6m  Bbeia- 
nferstationen  wwden,  soweit  nicht  schon  geschehen,  vom  SehiflUuts-Kommjaannal  hiar 

ausgefolgt. 

Die  durch  die  Mannheimer  Lagerhaus  Gesellschafl  gehenden  Gflter  nadi  and  toc 
den  Rheinuferstationen  werden  auf  dem  Neckar  mit  Eilschiff  beR5rdf'rt  i^epen  einen  Za- 
srhlag  von  8  Pfennip  per  IKO  Küo  t  ilwärts  und  10  Pfennig  per  KAi  Kalo  bengwirts  c 
den  in  dem  Taril  diesier  G^ellschalt  autgenommenen  Dmchfrachb^ätzen. 

g)  Brettarfrachten  nach  Mannheim. 
Bei  einem  Waaseiatand  am  Heilbronner  Pegel 

▼on  1,01  m  anfMrls  9^0  Mk.  fOr  100  Stflck  an  16*  19*«  1*' 

»  0,75  .  bis  1  m  3,-  ,  .100  ,  ,  16'  12*'  1- 
,  0,65  ,  .  0.74  ,  3,20  ,  ,  tOO  ,  ,  16'  12"  1  • 
,  0,64  ,  ,  n.fil  ,  3.50  ,  ,  100  ,  ,  16'  12"  1" 
,  0,50  ,  an  abwärls  3.80  „  ,100  ,  ,16'  12"  1*« 
so  knge  die  Schleppschifiiabrt  tShri. 
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EDtaebeid«nd  ut  der  Pt^htand  am  Tag  der  Annahme  der  Lnditng  durch  den 
SrJiiffiMT. 


n)  uipsiracbte 

n  ZU  1  al. 

Bei  ^oem  Wasserstand  am  HeUbronner 

Pe^el 

VOM  l.üt  m 

von  0,81  his 

Von  0.80 

aufwärts 

1,20  m 

abwärts 

Pfg. 

Pfg. 

bis  tni  Sdiiff  Mannheim  gebfannter  Gips  .  . 

n 

S3 

95 

17 

18 

SO 

9     m      ^     Weißenau  Rohgips  • 

25 

37 

99 

,     ,          Mainz  und  Bibricb  gebranaler 

27 

i9 

31 

bis  trei  Schiff  Fr.  Weinlieim-Ingelheim  Ruhgips 

27 

99 

31 

per  100  Kilo. 

Entscheidend  ist  der  Tag«  an  welefaem  die  Ladung  iMendigt  werden  kann. 


DeqjMUgMi  Finnen,  welche  sich  Topflichten,  ihre  sämtlichen  von  und  Ober  Rotter* 
dam.  Amsterdam  und  Antwerpen  kommenden  Güter  (BatmbezQge  ausgenommen),  sowie 
Ihre  Güter  von  Mannheim  und  LudwiL'^^hMfVn  durch  oben  an^eföhrte  Gelegenheiten  das 
ganze  Jahr  Aber  zu  verfrachten,  uv^r  ;  ii  die  rorstchenden  niedf^ren  Frachtsätze  für  das 
ganze  laufende  Jahr  garaatiert.  Emo  luurauf  bezQghche  Liste  wird  in  Umlauf  gesetzt^ 
diejenigen  Firmen,  welche  geneigt  sind,  diese  Verpflichtungen  einzugehen,  bitten  wir  die 
Liste  ni  ontencddinen. 

Fflr  gute  AblieSunng,  der  durch  die  IMbronn-Rolterdamw  begdehongsweise  Ant- 
werpener und  Amsterdamer  Reurt  verladf-neii  Oulor  liaflen  die  Direktionen  der  Mann« 
lieinier  Dampfschleppscliifralirls-G('.sell.>^(  lian.  der  MamiluMiiier  Lairerhaus-Gescllsclmfl.  in 
Mannlicim  und  der  Verhand  der  Amslcrdatufr  Hliein^cliifTalirts-lnteressenlen  in  Mainz. 

Zu  allen  weiteren  wüiist  lieiiswerlea  Auskünften  in  Frachiangelegenheiten  sind 
unsere  Schiflahrtskommisisariate:  in  Heilbroun  Herr  Emil  Hoffmauii  und  in  Mannheim 
HeiT  F.  6.  Ueinxefanann,  gerne  bereit.  Direkte  Fraehtsfttie  Ton  und  nach  den  varschie- 
denoi  Rhdnstationen  durcb  Schlepp-,  Schrauben*  nnd  EillMMt,  soine  Eisenbahnlraefat- 
aätze  inklusive  ündadespesen  ex  Rheinschiff  Köln,  Düsseldorf,  Ruhrort  und  Ordingen 
nach  einer  grö&eren  Anzahl  Eiambabnatationen  sind  auf  dem  hiesigen  Schifbhrts* 
kommissarial  jederaeit  su  erfatiren. 

Handelsverein  Hellbronn,  E.V. 

Vorstand :  Schriflfül  uer : 

WUh.  Ölschläger.  Hugo  Süeler. 

Heilbronn,  98.  Januar  1909. 
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7. 

Schi£fshypotiiek  der  Spar-  und  Waisenkasse  H^berbaclL 

Darlehens-Zusage. 

Der  unterzeichnete  BQrgermeister  ....^  als  VanilaeKiK 

des  Verwaltan^ts  der  8p«r^  vwl  WaisaikMS»  ElMrtaeh  sagt  hiamil  deo  .  _ 


ans  Mitteln  obigw  Kuss  g«g«ti  Verpftodung  d«s  ihm  laol  BintFag  im  Selufftregiiter 

Grofifa.  Amtsgerichts  Maiioheira  Tom   ten  18  ^. 

eigeDtAmlieh  gehörigen    Schill!»   , 

anf  bedongenes  entes  Pftndrecbt  ein  wa   pGt.  TerrinsUcfaes  Dariehen  im  Belnpr 

von   Hk.,  mit  Worten  ^     

m  unter  folgenden 

Bedingungen: 

1.  Die  Verpfändung  ist  im  Schiflsregister  des  Großh.  Amtsgerichts  Mannlieiiu  eiii& 
tilgen»  ttnd  es  ist  der  Kamt  BenÄnndung  des  genannten  Geiidits  hierüber  n  b^ 
hSttdigen,  sowie  andi  der  Schiflkbrief  mit  der  daranf  gesdieiienen  Vwnieciung  4v 

Verpfllndung  vorzulegen. 

Falls  der  Darlehensnehmer  niihl  alleiniger  Eigentümer  des  Schiffes  ist  f 
Bemkundung  des  Großh.  Amtsgerichts  Mannheim  beizubrin^ron.  daß  die  Mileifti- 
tfimer  in  die  Veritfaiiduii^'  einwilligen.   Haften  ältere  Pfandiasleii  auf  dem  Seluir 
so  ist  ferner  Beurkundung  beizubringen,  daß  die  betreffenden  Gläubiger  der 
nadigestand»  shid. 

±  Schuldner  hat  mindestNis  einen  guten  nfalnngsßUiigen  B(bgen  zn  steUeo,  mlckr 
«uf  das  Redit  der  Voraudckige  ▼erzichtet 

3.  Das  Schiff  muß  zu  seinem  vollen  Werte  bei  einer  notorisch  soliden,  proaefifthi^^ 
deutschen  Gesellschafl  wälirend  der  ganzen  Zeit,  für  welrlie  lia^  Darlehrn  ^'»»^•r: 
wird.  ;:e^'en  Besrliädigung  und  Verlust  versichert  sein.  Es  L-jt  Sorge  dafr?r  zu  trsfer 
daß  die  Prämien  regelmäßig  entrichtet  werden,  und  eü  hat  deßhalb  <(er  \'er^icb«rr 
seine  Prämienquittungen  jevtreils  sofort  und  unaui^efordert  der  Sparkasse  vorzuk;«::. 
doch  soll  «ndi  die  Verrichemngsanstalt  der  Kasse  Nachricht  geben,  wenn  4k 
Schifibeignar  im  RQckstand  Ueibt. 

Weiler  sind  im  Benehmen  mit  d«r  CteselLschafl  dleieniKen  Vorkehrungen 
treffen,  welche  erforderlich  scheinen,  um  zu  bewirken,  daß  im  Falle  des  Eintrtt 
f>inf*^  Srhaderm  dem  I'fandglänhiger  die  zur  Anweisung  ^langende  Enlschädiguii^ 
behufs  abgesondert  er  Ikfriedigung  für  seine  Forderung  bis  zur  Höhe  der  i^etiUra'  . 
unmittelbar  ausbezahlt  wird. 

Der  Versicherungsschein  ist  der  SpU'  nnd  Waisenkaaae  Ebeibadi  anssahindig^ 
Über  die  SoUditlt  und  Proseßflttngkeit  der  VeraicherangsaDstalt  hat  der 
lebeosnehmer  der  Spariiaase  Nachweis  an  fllhren  und  der  Venvattongarat  cnlscbeiiK 
im  Einzelfalle,  ob  dieser  Nachweis  als  gendgend  erbracht  anzu.sehen  »ei. 

4.  Der  Eigentümer  des  Sihifres  macht  sich  verbindlich.  d;us  SihitT  auf  Verlangen 
Sparka.'i«e  jeder^^eit  duj'ch  geeignete  cvonl.,  zu  vereidigende  Sachverstlodige  ab- 
iicliätzcn  zu  Lassen. 
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h.  Das  Pfnndiechl  der  Spar-  und  WaisenkaMe  Eberbach  gilt  tür  Hauptsumtne.  2UiuMn 
und  Kosten,  welch  Letztere  auf  Hk  „„.„.„  aogeBcblagen  sind 

6.  Die  Zinsen  laufen  vom  ^  ten  18.   an  und  sind 

halbjährlich  je  am  1.  Jtüi  und  1.  Januar  an  den  jeweiligen  Rechner  der  Spar-  und 
WaiienkaM  Ebtrbacfa  portofrei  in  beialilen. 

7.  Die  Heüniafalnng  der  IlwidienaBiunme  geeehieht  in  gleidien  JnfaiW' 

ziden  je  am    kostenfrei  an  die  Spar»  nnd  Waisenkasse 

in  Eberbach.  Sollte  der  Schuldner  irgend  einer  der  übernommenen  Verbindlich- 
keiten nicht  pQnktlich  nacbkoromen.  so  ist  die  Kn^-^e  berechtig,  das  Kapital  narh 
ciiiatonatlicher  Fri.<;l  zur  Heimzahlung  zu  kündigen.  Duh  Kapit:U  kann  auch  fräher 
abbezalilt  werden,  wenn  dreimonatUche  Kündigung  vorausgeht. 

8.  Simtlidie  entetilienden  Eoeton  het  du*  SdnlÄ^  an  Ingen,  event  vonulegen. 

9.  Die  Ananhinng  des  Darleliene  «folgt  erat,  wenn  die  in  ▼ofstehendea  Pnngraphen 
enllMltenen  Bedingungen  znr  SiclienteUnDg      ^mt-  und  Waisenkaase  erfffllt  sind. 

10.  Schuldner  und  Bürgen  unterwerfen  sli  h  der  Kompetenz  des  Gr.  .-\m!sgeriellts  El>erbach. 

11.  S'  hul'hier  macht  sich  verbindlich,  falls  v n  ler  Aufsichtsbehörde  gegenwärtige  Be- 
dingungen in  irgendwelcher  Weise  geändert  worden  sollten,  sich  denselben  nach- 
Iräglicli  zu  unterwerfen  und  sie  aitzuerkeuuen. 

\i.  Desgleichen  macht  sich  Schuldner  verbindlich,  falls  die  Versicherung,  bei  weldi«r 
da«  Schilf  funichert  ist,  Ton  der  AuMcbtebeiiOrde  nicht  all  solid  und  prosefiHhig 
anerkannt  wsrden  soOt^  das  ScfaUf  bei  einer  von  dieser  Stdle  «nerinnnlen  Vfr> 
sicbemogsgeseUschaft  zu  versicbem. 

Bbwtaoky  den  ten  18  


Der  Vorsitzende 
des  Verwattungsrats  der  Spar*  nnd  Waisenkasse  fiberhach  a.  N. 


BOrgertneiater. 


der  Schriftführer. 


Ratachreiber, 


Rata» an,  NcckaneUflte.  II. 
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Annahme-Schein. 

Dar  UntaiMiefanate  nimmt  obige  Kapitabalage  anter  den  in  ▼ontehmdm  h 

sageschein  aufgefOhrten  Bedingungen  hiermit  an,  und  macht  ach  Terbindfidi,  Ub  h 
Darlehen  aus  irgendeinem  —  von  der  Spar-  und  Waisenkasse  nicht  herrflhreodo:  - 
Grunde  nicht  zustande  kommen  sollte,  den  Betrag,  welch»  daigelieben  werden 

mit   '/o  vom   ten    18   an  bis  in  d« 

Tage,  Uli  welchem  Darleiher  die  Anzeige  von  dem  .\ichtzustandekommen  des  Darifbeb 
eiliftlt,  SU  vertinsen,  ohne  daß  eine  Mahnung  oder  Inverzugsetzung  n&tig  min. 

Sberbaek»  den   ten    18  


Erklärung  des  Bürgen: 

Dor  Hnterzeichncte  bekennt  sich  hiermit  mm  Inhalt  der  vorstehenden  Darl'+iff.- 
zusaj^e  nebst  Annahniesrhr  in  des  Dai  1»  liiM  -  und  macht  sich  verbindlich,  falls  Ikrküt' 
aus  irgendeinem  Grunde  mit  seinen  vüienvühnten  Verbindlichkeiten  im  RQckstu^ 
UeOien  aoUte,  ab  Bürge  und  SelbstaaUer  nntw  Vendcht  auf  das  Recht  der  Voruikkp 
unter  Anerkeiinung  der  Kompeteni  dea  Gr.  Amtageiiehla  Ebeilindi  voll  nod 
antreten. 

£berbacb,  den   ten   *  18  


Erklärung  der  Schiffsversicherungs-Gesellschaft 

XU.-  - 

Der  Unteraeiclmete,  Vertreter  der  SchifTsvorsicherungsaustalt  

an   ..  ,  erklärt  auf  Grund  der  bereit«  irepflogenen  Verhandlar; 

ich  bekenne  hiermit,  von  der  vorstehenden  KapiLakusage  Kenntnis  genommeo  u 

haben,  anerkenne  die  geschehene  Verpfandung  des  Scliiffes    

an  die  Spar-  und  Waisenkaase  Eb«li«ch  und  mache  mich  f^dndUeh,  bei  VcrW  ^ 
Schädigung  desselben  aus  der  Entschfldignngasamme  die  Daridienafordenrng  ia^ 
und  WaiBenlaaaa  Eberiiaeh  nefaat  Zinaen  und  Koaten  in  eiater  Beüie  lu  bcUedH«- 
Femer  madie  idi  mich  verbindlich,  die  Kasse  sofort  zu  benaehriclrtigMi,  wm^ 
Schiflkeigner  mit  der  Prftmieniahlnng  im  ROclwtande  bleibt 

 den  Xen  . —   — 


Die  Unterschrift  des  Herrn   - 

wird  hiermit  ala  echt  beglaobigt. 

 „  ,  .„.,.,  den   ten   .......^   


(L,  S.)  Notar. 
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8. 

Police  der 

Schiffisveraiclierungs-Geiiosseiischaft 

eingotnim»  GwiOiMoicluift  mit  unbaoehriiiktor  Hallpflicht 

ztt  Neckarsteinach. 

fto.  lies  Sscmflres  m  der  ..  . 

Sciiiflldi^:  ~ 

Auf  Grund  des  eingereichten  VersicberungsanUrages,  sowie  der  erfolgten  Ein- 

wlittzung  des  Schiffes    

Twridieii  die  SdiilbviradieniiigB-CloiKMaaosehafU  oinfolnifeiM)  Gonoenwischoft  mit  mi« 
beschrtnkter  Uaflpfiidit  m  NettortraMch,  goiumnteo  Sdiiff  dem  fifnnnniinnrhaftBmtt 
gliede  und  Eigsntflmer 

Herrn   -  

wohnhaft  zu  

unter  dtr  F^pdingring  der  Beochtninf  der  Stototen  nnd  der  Geschäftsordnung  fOr  den 
eingescbäUlen  Werl  von 


nnd  hat  denelbe  Iiis  nnf  «eitens  eine 


eineinhalfaiiroientige  Primie  von 


zu  zahlen.  Die  er^te  Pramienrate  wird  jeweils  auf  den  1.  iNovember  desiselbeii  .laliies 
oder  1.  Mai  dc>5  komuiendeii  Jalires  berechnet.  Von  einem  der  genannten  Tage  au  k&im 
die  Veniefaerung  je  nach  Plimienwhlnng  gans  oder  balbjihrlich  gemscht  «erdeiu  Die 
Yewichening  nimmt  ihren  AnftmgaraT^e  der ZdünngsHmtlicher  slelntengemaien  Beitrftge. 

Diese  Urlcunde  wurde  doppelt  ausgefertigt,  Tom  Vorstande  und  Eigentflmer  unter- 
schrieben und  jedem  Teile  eine  Ausfertigung  eingehändigt.  Auch  Mrurde  dem  Vor* 
sichernden  ein  Abdruck  der  Statuten  und  der  Geediiftsordnung  Qiieigeben. 

Neckarsteinach.  den    1  

Schlfffvmlcberiuiga-Qenasseiiaciuift, 

e.  O.  m,  V.  B.  sn  itsefcBiitoiBseh. 

Der  Vorstand:  Der  Versichemde; 

Eintrittsgeld  Mk.  

G^scliafbmnteil  ,   

Sicherungseinlsge   ,  

Mai 

Piftmie  bis  i.   Moy^mhör — ^ • 

Summe  Mk.  

Empfangai  Mk. 

Jüeckarsteinacht  den  1  

ScUtf avcrsicherungs -Q  e  n  o  SS  enschaft» 

e.  G.  m.  II  H.  SU  Neckar^teiaacb. 

Der  Rendant: 
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Beiirlge  zm  Hydrographie  de?  Großher/optnms  Baden.  TTeransgegeben  von  dem  Cen- 
tralburean  für  Meteorülo^ie  und  Hydrograpliie.  V.  Heft.    Carlsrnhe  1887. 

Der  Biieinatrom  ond  seine  wichtigsten  Nebenflüsse.  Herausgegeben  von  dem  Central- 
bureau  für  Meteorologie  und  Hydrographie  im  Groüh.  Baden.    Berlin  1839. 

Landgraf,  Dr.,  betr.  die  ptivatmehtl.  Verhfthniaao  der  Mnnenaeliiffiüirt  ete., 
Fttr  die  Praxis  erlintert.  Berlin  1896. 

Dflrr,  Heilbrouner  Chronik.  Heilbronn  1896. 

Wei&,  Oeaehiehte  der  Stadt  Eberbach  a.  N.   Eberbach  1900. 

Wirth,  Geschichte  de<?  Marktfleckens  Haßmershoim     ITeidelberg  1862. 

Häoßer,  Geschichte  der  rheinischen  Pfalz.   Heidelberg  1846. 

Riehl,  Die  Pfälzer.   Stuttgart  1858. 

Zeitschrift  für  die  Geschichte  des  Oberrheins  (alte  und  neue  Folge).  Karlurahe. 
Heuen  Arebir  fBr  die  Stadt  Heidelberg.  Bd.  I-IT.  Heidelberg  1890. 
Wtettombeff.  lahrbttetker  1884  E  bis  nr  Gegenwart: 

tt.  a.  1859,  H.  &  120-189  Pfaif,  Geschiebt«  der  Medtandilflkhrt  in  Wflrttem- 

berg  bis  Anfang  des  19.  Jahrhunderts; 

1R44,  s.  261-279  Titot.  Notizen  über  die  r>ampfschillahrt  auf  dem  Neckar. 
Oberamtabeachreibuns  von  llcilljrono.  Teil  I.    Stuttgart  1902. 
Mone,  Die  libeinschiffaiirt  vom  13.— 16.  Jahrhundert.    Zeitschrilt  lur  die  Geschichte 

des  Oberrheina.  Bd.  X.  1868. 
Borginn,  lUimbeini  und  die  fintwicUnng  dea  aOdwesIdentadien  Gelreidehandeli.  Frei- 

bnif  1899. 

Qaetach,  Geschichte  des  Verkehrswesens  am  Mittelrbein.   Freiburg  1891. 

Ockhnrt,  Geschieht!.  Dr\r^tc]lTing  der  früheren  nnd  spitteren  Getetlgebung  Uber  Zölle 

und  ITandelsschiffahrt  des  Rheins.    Mainz  l'^l^. 
Cohn,  Zur  Geachicbte  und  Politik  des  Vcrkehrswcsena.   Stuttgart  1900. 
Lots,  Yerkehrsent Wicklung  in  Deutschland.  Leipzig  1900. 
Wobor.T.,  Die  WaaMntmflen  Nordenropaa.  Ldpiig  1881. 
BoBon,  Die  Notwendigkeit  der  Reinbaltnng  der  deotselien  Gewisaer.  Leipiig  1901. 
Behenkel,  Das  Badischc  Wasserreeht  Karlsruhe  1877. 

—    T>ir  deutsche  Gewerbeordnung.    Karlsruhe  1^94 
R^enaner,  Der  Staatshaushalt  im  GroBher/n^^tum  Baden,    fiarlsmbe  1868. 
Fütter,  Geist  das  Westtal.  Frieden h.    Cictttingen  1795. 

Kiaber,  Acteu  des  Wiener  Cougresäes  1814  und  15,  Bd.  III  und  VI.  Erlangen  1815/16. 
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Jaason,  Materialien  zu  eiuem  küniiigea  Goietsbiiche  fiOir  die  Kurpf&lz.  Luide.  tieM- 
berg  1792. 

Hemaii,  Sunmlnng  der'  i«  Benf  Ml  BMiIiiiid«!  «ad  SdiiflUvt  enekkMM  6t 

■elM,  Yanndniuigwi  etc.  Maioi  1620. 
Christ,  Das  Dorf  Mannheim.  Maanhebi  ISBl. 

Baroggio,  Die  Geachichte  Mannheims.   ManDlieim  1861. 
Zeiler,  Mannheims  Handel  im  17.  und  18.  Jahrhundert.    Mannheim  1892. 
Antiqaarins  der  Neckar-,  Main-,  Moael-  and  Lahnströme  von  J.  H.  DiehibeÜD.  fmk 
furt  a.  M.  1781. 

BhMiiiB,  Jahrbuch  für  Handel,  Schiffahrt  und  Industrie  des  Rheinlandet,  bens^ 

TQo  Sehicges.  Bd.  I— IV.  Hains  1858  ff. 
JahTMi-BwIdhta  der  twd.  Ludet-Gooiaiiaare.  Carlmilie  1866—78. 
Anacke,  Dr.,  Der  tluOschiffbaa  dot  Bheinatronsyatems  in  DeotsehUnd  and  HoUuö 

Jahres  Bericht  der  Bntoarter  HMdahkaai— r  f.  1900,  tbgedndAm^kit 

Bchir  1901. 

Jabres-Beriohte  der  Handelskammer  fOr  den  Kreis  Heidelberg  nebst  EhtfbadkläMC 

—  „  Mannheim  « 

—  «  ia  Wflrtteateff  pia  19W. 
Bheinaeliifli-Begiafter.  7.  und  12.  Auagabe.  Fraakfort  a.  M.  1690— 1900L 
Drackaachen  der  Kommission  ftkr  Arbeiteratatistik  Nr.  17,  19,  20.  1900/01 
lahree-Beriobte  der  Schleppschiffahrt  auf  dem  Neckar  1979  - 1901,  abfekQrttiL^& 

—  des  Neckarschiffer- Vereins  1881-1901.  abgekürzt  S.  B. 

—  des  Henbr.  Handels- Vereins  1895—1901.  abgekürzt  H.  U.  J.  B. 
Statistik  des  Deutschen  Reiches,  j&hrl.  Binnenschiffahrt  1872 — 1900. 
Sehrtga  aar  fitaliatlk  dar  ianafan  ▼arwattoag  Badana  1855  C 
Blatiatiaeha  lOttaUiiiigwi  Ittr  Baden  1869  ff. 

StatMdaehea  Jahrbaöh  tto  Baden  1868  ft 
Central-Commiaefott  ftr  die  Rhciaschifftditt  Eiaadaa  Pnlakolla. 
Das  RheinachifF.  \  ^^^^^  KaamierB 

Zeitschrift  für  die  Binnenschiffahrt .  f 

Jahres-Bericht  Ober  die  Staataeisen bahnen  im  Groühersogtam  Baden  bü  li^' 
Handwörterbuch  der  Staatswissensohaften. 
WQiterbneli  dar  YoUnwirtaehaft 


Ungedmcktee  Material  wurde  bearbeitet: 

vor  allem  im : 
Großh.  General-TjandpS'Archiv,  Karlsruhe. 
Greßh.  Ministerium  des  Innern,  Karlsmhe. 

Ferner  im: 

Stidt  AieUf t  Haabvoan. 

Städt.  Archi?,  Heidelberg. 

Königl.  württ.  Archiv  des  Innern,  Stuttgart-Lndwigebarg. 

Königl.  württ  Haus-  und  Staatsarchiv,  Stuttgart. 

Konigl.  württ.  Öffentliche  Bibliothek  (insbes.  Mobische  Uandacten},  StoUfV^ 

Ständisches  Archiv,  Stuttgart. 

Or.  Haea-  and  Staau-Arebir,  Danaeladt. 

Stidt  AreblT,  Malas. 
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Städt.  Archiv,  Mannheim. 

St&dt.  Archiv.  Cannstatt 

Königl.  wurit.  i-inanz- Archiv,  Ludwigsburg. 

Weiterhin  ioabesendere  in  den  Besirkeimtem: 
MeelHich,  Eberlieeh,  Heidelberg; 

sowie  iu  den  BiirgermeiBtereien : 
Heßmersheim,  Neckargenich,  Eherbach,  Hirschhorii,  Neckarstemach,  Neckar- 
genflnd. 

Stotietjeehee  Meteriel: 

Gr.  Steiiet  Lendesemt,  Eerlenilie. 

Gr.  C^ntndeteUe  für  Lendeeelfttialik,  Dtruitedt, 

auch  bei  den  Gr.  Amtsgerichten: 
Mannheim,  Mosbach  und  Hirschhorn. 

Nor  wenigee  ene  Friiaftbetiti. 


Von  neuer  Literatur,  die  indes  nicht  mehr  benotet  wurde,  eeien  n.  n.  erwihnt: 

Terbandeechrilten  de«  ])eniaoli4)eterreieiiieoh-1TnfirlBolieii  Tettenden  ittr  Binnen- 
■ohiiEahrt.     Nene  Felge: 

Nr.  XVn.  VerimndlQsgen  des  VL  yerbendstegee  in  Mnnnbeiiii  am  10., 

11.  und  12.  September  1903. 
Nr.  XIX.   Studien  über  die  Verbcssprun;?  der  Schiff liarkeit  der  Denan 

von  Kelheim  bis  nach  Ulm.    (Bauamtmaun  Faber-Niirnhprg.) 
Nr.  XXV.    Die  Kinrirbtnng  der  Groß?chiffahrt  auf  dem  Neckar  und  die 
VerbiüduQg  von  llheiu  uud  Douau  durch  Württemberg,  v^^ürger- 
neieter  Br.  Weifi-Eberbidi.) 
Nr.  XXXI.  Die  KanaiisiemDg  des  Nedcars  nnd  eine  Verbindung  von  Rhein 
and  Donau  durch  Württemberg.  (Geh.  Hofrat  Dr.  von  Jobst-Stuttgart.) 
Denkadirift  der  Akt.  Ges.  Schleppschiffahrt  aof  dem  Neckar  in  UeUbronn  sar  Feier 

des  25jährigoii  BeBtebens.  19ü2. 
Schnellbach,  Lieder  eiiieä  ScbitTskncchts  aut  dem  llbeiü.    Mannheim  1903. 
▼OD  B^uoh,  Handel  nnd  Industrie  Ueilbronns  im  18.  Jahrhundert.   Vortrag  im  Histori- 
schen Verein  Heilbronn.  NecInr'Zeitung  1905. 
Sohaehner,  Soeialpolitik  nnd  Betriebsferm  anf  den  nenen  prenßischen  Wasserstraßen. 

Conrads  JahrbOeher  fflr  Nationaldkonomie  nnd  Statistik  1905. 
Stratz,  Das  Adämle.  In  «Ich  harr'  des  Tflücks»,  Norellen.  Rtnttgart  1905. 
Poters,  M  ,  Srbiffabrtsalifrabcn.    Leipzig  190*). 

Mayer,  Otto,  Scbiffahrt.sab^^aben.  Kritische  Bemerkungen  zu  der  gleichnamigen  Schrift 
von  M.  Peters.   Tübingen  l^i07. 
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Carl  tt^intcr*«  Unberftt^tfbiul^tyaitMunit  in  ^dbdbcrg. 

6^it>elberget  7{bl) anblunQtn 

5iir  tiiitrlcmi  utit>  neueren  (Bcfd)id)tc 
^crau^grctcben  non  Karl  »^Ämpc,  »l^riil)  Ulordfe  uti6  ^Utti<fy  <9cf^äfer 

|.  %ft:  f  iltenfein,  l^cinricf),  ^ic  2inf4>uuun0rn  t*on  BtOAt  linb 

"Eii-Ac  im  Tvrid>  ^cl■  ■Saivlitigcr.    qr.  ^ ".  «Kbeftct  ....  Ulf.  4. — 

2.  {)eft:  U)ttti<^en,  Ävit^tiä^  Karl,  prcugen  uri5  i^iiglanb  tn  öcc 

curopaift^tn  PolitiF  J7W-  J788.   gr.  6«.  cieliffttt  ,   ,  .  .    »  5.— 

S.  £;eft:  tDiefe,  Crnft,  t^lc  poIiriF  6cr  Uic^rrIan^elr  n>at)rcnb 

%almavfti<^9  löjl  — I$I3j  unö  iln-  ^fmöni?  mit  BAipfbcn 
(J^H)  un&  bcn  ^nfeilä^tcn  J'ci^).  IWxt  einer  Karte, 
^r.  8*.  «^elieflet    .  .  .  . '   .  *  .    „  ^.eo 

^.  ffcft:  Hott  ^it#,  ;)fmbrt<|[  II.  9dn  ^rv  pfa!)  tiitb  bir  TU' 

foctnatioii.    oir.       vU'hcftct  „  4.— 

üaitCH.    {tr.       flipbcftct  3.<i0 

^,  £)(ft:  5al5<t,  «Stuft,  iDcr  Ubct-uitt  ix»  (Prcj^rit  :Rut-rut'ücit  vcn 
btt  rd>tvc6ifd)rn  auf  btt  poInifd>c  ^rite  it>At>rcn6  bes  ttfttn 
nor6if(^en  1^rt({|r0  in  Pllfcll^o^t>  Carl  <Btt^ao"  unb 
„^titbviät  Wilhelm",    tjr.  h cjchcuct  .  ^  Z.-to 

7.  r^er't;  CarUUtciri,  Otto,  Peter  von  2iru0on  unb  Me  St^ilianifi^c 

)0vfpcr.  0r.  H*.  $«t!«ftet  ^  6.80 

8.  ^<ft:  Wltbt  Hatl,  Aorhar  ^franj  vbn  Qc^onboi-rt.  3tfibof  von 

^cimber^  unb  fCr^biftbof  von  t1taiit|.  J9d3— J7;2d.  gr.  8«. 

ac!>i'rtct  „  5.-Ü 

9.  l?cft;  £IIan,  21li>cKt,  t>ic  \)ubU^i^f  b€v  ^art^oloinauena4>t 

unb  IHornar«  HVindiciae  contra  Tyrannos'*.  tttit  entern 

25ncf  nTornav«.   oir.  k".  acheftct  »  5.— 

10.  IJeft:  l)öfcticli'ncr,  21^otf,  IxurpfnJuutic  poliri!'  tu  öcn  3<iten 
6ci5  |<V»»airaIMf4>en  ILricgc«  □anuuc  bie  Januar  1547). 
$r.  8».  9ef|cftct  „  4.60 

U*  f^cft:  ^ampe,  Karl,  Urban  IV.  unb  !1fanfrrb  (I2«(— t2«iO' 

gr.  H».  acheftct  ,  2.60 

(2.  C^eft:  £>ar6e<}<^n,  ,^rtc^r{c^,  3iiipcnaIpolirtr  "E^ni^  4)Cinri<b«  II. 

von  '^npK;M^.    ar.  k".  acbcrtct  „  2.— 

fjcft;  Cof^5,  (ScotQ,  i^te  ixampfc  bei-  iliubci  mit  i>cn  :&uro 

Ungern  bi6  aum  Zcbt  &nbii>ig«  II.  gr.  8*.  gelteftet  ...    «  s.^o 

^eftJ  l^ogcl,  tDaltljcr,  SDic  X^oimunnen  unb  ba»  »franPif(<>c  ?iei(b 

bis  ;ur  (?^rün^utm  ^cl•  llc>iirK:iiMc   7öd— £*IJ  .    oir.  ge 

l^cftct.  lliii  euur  Mtliacu  luutc  m  .folio  „  l*.— 

15.  lieft:  lt>i(6,  Karl,  <^taar  unb  \t>irtfd>afr  in  ben  ^iMümei-n 
ron  Wünburg  unb  Bamberg,  '^ine  UnterfuAung  ubci- 
bie  crnanif.nctifdK  Tntml'eit  bc*  25if£<)of«  vfr^f^rl(6  "Ravl 

von  *54)oiibcni  1^2t^-i7+3.    gr.       gcbctrct  „  ö.oü 

l«,.  Ixft:  öergftraeftcr,  €u^n?la,  £l)riiViun  ^Vicbri4>  PfcffcU  poW« 

tif<b<tCAtt9fdt  17S$-]7d4.  $r.  ft^  del^eflct  ^  3.^0 

U'l^eft:  Srutincr,  £u6n>tg,  Politifc^e  ^ecregungcn  in  nActtbcrg 

1848  -*^^.   iU.  K".  gcl^cftct.   (3in  Prurf ) 

^8.  f^eft:  €ttrn,  IDa»  UnterF«5nigrum  im  KcKb«  bcr  nicrootngcr. 

ur.  HU',  geheftet.    (3"»  Priut.i 
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Carl  Winter's  Universitätsbuclihaudlung  In  HeidcU 

~~  ■     '  ' '  ■     '     •     —  .... 

Stadtrechte,  Oberrheinische.  ll»^niusgege!)on  von  .l^  r  Pn  ^i^.  iion  Ht<for'«f^»a 
Koniiiiissioii. 
1.  Fränkische  Rechte.   Lt'.x.-8".  Hieftet. 

1.  lieft.    Werllieini,  Freutlenberg  und  Neubrunii.  Bearbeitet  v.  n  Jtiduu:. 

Schröder,   n.n.  i  Mit. 
"2.  Heft.     Der  (Hierin)!'  Wiuipren  mit  seinen  Tochlcrrerhten  Elierfaufa. 
Waibsladt,  C)i>erschefnenz,  Bönnigheim  und  Meri^ntheim.  B«wbeitri 
von  liictuird  Schröder,    nji.  5.50  Mk. 

l^.  Heft.  Mer^'entiieiui,  Laudn,  BnilenberK  uml  KniuUieiiii.  Amortarii, 
Walldflrn,  Biulien.  Külsheim  und  Taui>erbiä<'hofsheiin.  BeArbettrt 
von  Richard  Schröder,    n.n.  <!  Mk. 

4.  Heft.  Miltenltep}.',  Obernburg:,  Hirscbhoni,  Neckarsleinacb.  Weinbe«, 
Siasbeini  und  Hilsbacb.  Bearbeitet  von  Jiichard  Schröder  vai 
Carl  Koehne.    n.n.  G  Mk. 

•*».  Heft.    HeiiielberjT.  Mosbacb.  Neekargeuiünd  und  Adelsbeiiii.  Beiri'ii«! 

von  Carl  Koehne.    n.n.  7  Mk. 
G.  Heft.    Lndenburg,  Wie<«locli,  Zuzenbausen,  Bretten,  Gochsbeim,  Heitids- 

beini,  Zeutcrii.  Boxherjr  und  Eppingen.  Bearbeitet  von  Varl  KoAm. 

n.n.  r>  Mk. 

7.  Heft.    Bruclisal,  Rtitbenburff,  Pbibppsbun?  (Udenheim),  übei,    ;  * 
und  Steinbacli.    Bearbeitet  von  Carl  Koelnie.    n.n.  '>  Mk 

H.  Schwäbische  Rechte. 

1.  Villin^'en.    Bearbeitet  von  Christian  lioeder.    S  Mk. 

III.  Elsässische  Rechte. 

1.  Heft,  1  Hälfte.  Schlei tstadter  Stadtrecbte.  Bearbeitet  von  Jo«<pA  (^fsy. 

Iiex.-8".  geheftet  n.n.  13  Mk. 
I.  Heft,  '2.  Hälfte.  Scblettstadter  Stadlrecbte.  Bearbeitet  von /ojmj»  ö»»- 

Ije.x.-8**.  geheftet  n.n.  25  Mk. 

Die  Konstanzer  Ratslisten  des  Mittelalters.  Herausgegeben  von  der  Badi^fh^n 
Historischen  Kommission.   Bearbeitet  von  Konrad  Beyerte.  ly 
geheftet  n.n.  S  Mk. 

&rnndeigentnm8verhältni8Be  and  Bürgerrecht  im  mittelalterUcheB  Krastatf. 

Bearbeitet  von  Konrad  Beyerle.  I.  Band,  1.  Teil:  Das  Salraannenredil. 
Lex.-8«.  geheftet  5  Mk.  —  H.  Band:  Die  Koojjtanzer  Grundeigenluros- 
Urkunden  der  Jahre  1 1512-1371.  Ux.-S».  geheftet  16  Mk.  (I.  Band,  1  Teil 
in  Vorbereitung.) 

Die  KreisTerfassang  Maximilians  I.  nnd  der  schwäMsche  Refchskreis  in  ' 

rechtsgewhirliiliclien  Entwickelung  bis  zuuj  Jahre  H'yiü.  V. 
Freiherr  L'rmt  Langtrerth  von  Simmern.    Lex.-8*.  geheftet  14  Jl^ 
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C.  F.  Wintcracbe  Buclulrorkerfl. 
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